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ARAŞTIRMA
Dr. Funda Songur: 
18 Mart Deniz Zaferi  
18 Mart oldukça şiddetli geçen 
bir savaş günü oldu. Müttefik 
gemilerin sayısı artmıştı ve bu 
gemiler sahillerin bombardı-
manını hızlandırmıştı. Gemiler 
sahile yaklaştıkça şehir daha 
çok yanıyordu.

Ali Cem Kuzu:
'OPITO Heli-Deck  
eğitimleri ile millî  
servetin 1 lirası  
harcanmayacak' 
Tıpkı diğer endüstriler gibi deniz-
cilik de yeşil enerjiye yönelmiş 
durumda. Ülkemizde de bu 
hareketlilik başladı. Yani enerji 
üzerine personel yetişmesi ve 
artışı önemli bir ihtiyaç. Bununla 
birlikte ülkemizde de bu işlerin 
operasyonunu yapabilecek per-
sonele de ihtiyaç artacak.

Bülent Turan: 
Bir Soğuk Savaş efsanesi 
Alfa Sınıfı denizaltılar
Alfa Sınıfı denizaltılar istihbarat 
ve askerî çevrelerde büyük ilgi 
çekmişti. Alfa Sınıfı denizaltıların 
oluşturduğu tehdit Batı literatü-
ründe “Alfa Tehdidi - Alfa Threat” 
olarak tanımlanmıştı.
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Çin'in yeni yıl tatili 
ardından piyasalar 
hareketlendi
Çin Yeni Yıl tatilinden çıkarken, 
daha fazla sayıda S&P işlemi 
görmeye devam ediyoruz. 
Özellikle modern Eco dizayn 
kuru yük gemilerin fiyatları 
yükselişe geçerken diğerleri de 
bu yükselişi takip etti.
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Tarım dışı istihdam verisi 353K ile hem 
beklentilerin hem de bir önceki seviyenin 
üzerinde açıklandı. İşsizlik oranı yüzde 3,7 
ile önceki seviyeye paralel açıklansa da 
beklentilerin altında kaldı. Ortalama saatlik 
kazançlar verisi yüzde 0,6 ile hem beklenti-
lerin hem de bir önceki seviyenin üzerinde 
yükseliş gösterdi. ISM imalat dışı satın alma 
müdürleri endeksi PMI verisi 53,4 ile bek-
lentilerin üzerinde artış kaydetti. Perakende 
satışlar verisi ise yüzde -0,8 ile hem beklen-
tilerin hem de bir önceki seviyenin altında 
açıklandı. ISM imalat satın alma müdürleri 
endeksi PMI verisi ise 49,1 ile önceki seviye 
ve beklentilere göre yükseliş gösterdi. Küre-
sel piyasaların odağında yer alan enflasyon 
verisi ise yüzde 3,1 ile önceki seviyeye göre 
düşüş gösterse de beklentilerin üzerinde 
açıklandı. Dolar endeksinde yaşanan hare-
ketlilik incelendiğinde hem teknik hem de 
psikolojik açıdan önem düzeyi yüksek olan 
103 seviyesi üzerinde alıcılı görünüm kay-

dettiği görüldü. Fed’in faiz indirim sürecinin 
2’nci çeyrekte gerçeklemesi ihtimâli doların 
alıcılı bir seyir izlemesinin zeminini hazır-
ladı. EURO-USD paritesi 1,08 seviyesinde 
yatay görünümünü korudu.

Euro Bölgesi ve İngiltere cephesinde 
açıklanan veriler ilgili pariteler 
üzerinde etkili oldu
Euro Bölgesi enflasyon verisine baktı-

ğımızda yüzde 2,8 ile önceki seviyenin 
altında fakat beklentilere paralel açıklandı-
ğına şahit olduk. Bölge genelinde ekonomik 

büyüme yıllık bazda ve 4’üncü çeyrekte 
önceki seviyeye artış göstererek yüzde 0,1 
oranında takvimlere yansıdı. İşsizlik oranı 
verisi ise yüzde 6,4 ile hem beklentilere 
hem de bir önceki seviyeye paralel açık-
landı. Bölgenin lokomotif ekonomisi olan 
Almanya’nın GSYİH verisi yıllık bazda ve 
4’üncü çeyrekte yüzde -0,3 ile beklentilere 
paralel daralma gösterdi. Almanya’da enf-
lasyon verisi ise yüzde 2,9 ile önceki sevi-
yeye göre azalış gösterse de beklentilere 
paralel açıklandı. İngiltere Merkez Bankası 
faiz oranında herhangi bir değişikliğe git-
meyerek yüzde 5,25 oranında sabit bıraktı. 
İngiltere işsizlik oranı yüzde 3,8 ile hem 
beklentilerin hem de bir önceki seviyenin 
altında açıklandı. İngiltere enflasyon verisi 
ise yüzde 4 ile bir önceki seviyeye paralel 
fakat beklentilerin altında açıklandı. GBP-
USD paritesi kritik 1,2770 pivot seviyesi-
nin hemen altında yatay bant hareketine 
devam etti. 

Dolar endeksi, kritik 
103 seviyesi üzerinde denge 
arayışına devam ederken 
ABD tarafında yaşanan 
yoğun veri akışı piyasaların 
odağında yer aldı
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Küresel piyasalar yön arayışında

PORTRE: EMİN EMİNOĞLU
'Siz yeter ki yolu açın onlar parlarlar' Sayfa 26
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Gür Sınıfı denizaltılar millî ve 
modern sistemlerle donatılacak
Türkiye’nin denizlerdeki 

mühendislik gücü STM, Türk 
Deniz Kuvvetleri’nin envanterin-
de yer alan, Gür Sınıfı denizaltı-
ların Yarı Ömür Modernizasyon 
faaliyetlerinde, sistem tedarik ve 
platform entegrasyonu sorumlu-
luğunu üstlendi. Gür Sınıfı deni-
zaltılarda kritik öneme sahip; 
seyir, makine ve muhabere sis-
temleri millî ve modern imkân-
larla modernize edilerek, denizal-
tıların ömrü uzatılacak. 

T.C. Cumhurbaşkanlığı Savun-
ma Sanayii Başkanlığı (SSB) öncü-
lüğünde, Türkiye’nin savunma 
sanayi ve millî teknoloji ham-
lesinde önemli bir rol üstlenen 
Savunma Teknolojileri Mühen-
dislik ve Ticaret A.Ş. (STM), Türk 
Silâhlı Kuvvetleri’nin en önemli 
vurucu unsurlarından denizal-
tıların modernizasyon faaliyet-
lerinde kritik görevler almaya 
devam ediyor.

Gür Sınıfında Seyir, Makine 
ve Muhabere Sistemleri 
modernize edilecek
Denizaltı Filosu Komutanlı-

ğı’nın mavi vatandaki bel kemiği 
Preveze ve Gür Sınıfı denizaltı-
larda önemli bir kilometre taşına 

imza atıldı. Türk Donanması’nın 
envanterinde yer alan, Preveze 
Sınıfı denizaltı Yarı Ömür Moder-
nizasyonu projesi içeriğine Gür 
Sınıfı denizaltı Yarı Ömür Moder-
nizasyonu faaliyetlerini de ekle-
yen Sözleşme Değişikliği, STM-
ASELSAN-ASFAT-HAVELSAN İş 
Ortaklığı ile SSB arasında 17 Ocak 
2024 tarihinde imzalandı.

Sözleşme ile ilk aşamada, İş 
Ortaklığı tarafından Gür Sını-
fı denizaltıların kritik bazı seyir, 
makine ve muhabere sistemleri-
nin modernize edilmesi hedefle-
niyor.  STM’nin sistem tedarik ve 
platform entegrasyonu sorum-

luluğunu üstlendiği projenin 6 
yılda tamamlanması planlanıyor.

Denizaltılara Millî Savaş 
Yönetim Sistemi Platform 
Entegrasyonu STM’ye emanet
Preveze-YÖM projesi ile çer-

çevesi çizilen tedarik ve enteg-
rasyon işlemlerinin yanı sıra 
TÜBİTAK BİLGEM tarafından 
geliştirilen Millî Üretim Entegre 
Savaş Yönetim Sistemi (MÜREN) 
ile ADVENT MÜREN Savaş Yöne-
tim Sistemlerinin PREVEZE ve GÜR 
Sınıfı denizaltılara platform enteg-
rasyonu faaliyetleri de STM sorum-
luluğunda yürütülüyor. Türk Deniz 

Kuvvetleri’nde 2004 yılından iti-
baren göreve başlayan 4 adet Gür 
Sınıfı denizaltı bulunuyor.

Preveze Sınıfı denizaltı Yarı 
Ömür Modernizasyonu
SSB tarafından 2019 yılında 

başlatılan, Preveze Sınıfı deni-
zaltı Yarı Ömür Modernizasyo-
nu’nda, ilk denizaltı TCG PRE-
VEZE’de bugüne kadar STM 
tarafından tedarik edilen ve plat-
form entegrasyonu tamamlanan 
Atalet Seyir Sistemi, CTD Problar, 
Soğutulmuş Su Sistemi ve Sta-
tik İnverterlerin kabul faaliyetleri 
2023 yılında tamamlandı ve proje 
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Yaz›, fotoğraf ve illüstrasyonlar›n  
tüm haklar› MarineDeal News Gazetesi’ne 
aittir. Yaz›l› izin olmaks›z›n hiçbir şekilde 
yaz›, fotoğraf ve illüstrasyonlardan al›nt› 

yap›lamaz. Yay›nlanan yaz›lar›n sorumluluğu 
yazarlara, yay›nlanan ilanlar›n sorumluluğu  

ise ilan sahiplerine aittir.

Türk Donanması'nın denizaltıları 
millî sistemlerle güçleniyor

kapsamında modernizasyon faa-
liyetleri başarıyla devam ediyor.

Preveze Sınıfı denizaltı Yarı 
Ömür Modernizasyonu projesi, 
Deniz Kuvvetleri Komutanlığı’nın 
envanterinde bulunan TCG Pre-
veze (S-353), TCG Sakarya (S-354), 
TCG 18 Mart (S-355) ve TCG 
Anafartalar (S-356) denizaltıla-
rının modernizasyonunu kapsı-
yor. STM’nin pilot ortak görevini 
yürüttüğü projede 9 adet siste-
min tedarik faaliyetleri ve proje 
kapsamında tedarik edilen sis-
temlerin tamamının platform 
entegrasyonu sorumluluğu STM 
tarafından yürütülüyor.

Güleryüz: Denizaltı 
filomuzun gücüne güç 
katmayı sürdüreceğiz
STM Genel Müdürü Özgür 

Güleryüz, denizaltı tasarım, inşa 
ve modernizasyon alanlarında 
STM’nin önemli görevler üstlen-
diğini belirterek, “Nitelikli insan 
kaynağımız ve mühendislik 
gücümüzle Donanmamızın ve 
kardeş ülkelerin denizaltıların-
da kritik çalışmalar yürütüyoruz. 
Modernizasyon kapsamında da 
AY Sınıfının ardından, PREVEZE 
ve GÜR Sınıfı denizaltılarımı-
zın da en gelişmiş sistemlerle 
donatılması için çalışmalarımızı 
sürdürüyoruz. Alınan kararlar ve 
projelerimiz, Savunma Sanayii 
Başkanlığımıza, Deniz Kuvvetleri 
Komutanlığımıza ve tüm pay-
daşlarımıza hayırlı olsun. Mavi 
Vatan’da ‘Sessiz ve Derinden’ iler-
leyen Denizaltı Filosu Komutan-
lığımızı gücüne güç katmak için 
faaliyetlerimizi aralıksız sürdüre-
ceğiz” dedi.
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Sektörün genç ve dinamik fir-
malarından TRX Marine, NB101 
yeni inşa numaralı, AQS TRYM 
isimli ilk gemisini Norveç’in 
önde gelen armatörlerinden 
AQS firmasına teslim etti.

Yapımına 1 Kasım 2022 
tarihinde TRX Marine firma-
sının Yalova Altınova’da bulu-

nan hangarında başlanan 18.5 
metre uzunluğunda, 12 met-
re genişlikteki NB101, yaklaşık 
11 ayda tamamlandı. Macduff 
tasarımı olan gemi, Norveç 
bayrak kurallarına göre inşa 
edildi. 2 adet 374kW elektrik 
motoruna ve 2 adet 450kW 
jeneratöre sahip Hybrid gemi, 

sadece elektrik motorunu kul-
lanarak 8 saat operasyon yapa-
biliyor. Seyir testleri başarıyla 
tamamlanan NB101, Derince 
Limanı’ndan gemiye yüklene-
rek yaklaşık 17 günlük yolculuk 
sonrası Norveç’e ulaştı. 

Katamaran gövde yapısına 
sahip, 310 gross tonluk AQS 

TRYM, Norveç’in en kuzey böl-
gesinde bulunan balık çiftlik-
lerinde -20 derece sıcaklıkta 
destek gemisi olarak hizmet 
verecek. Birçok geminin özel-
liğini tek bir gövdede bir araya 
getiren gemi AQS firmasının 
ilk elektrikli gemisi olma özel-
liğini taşıyor. 
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01 Asya piyasalarında 
merkez bankalarının 
kararları dışında 
önemli bir veri akışı 
yaşanmazken 
piyasalar sakin bir 
seyir izledi
Avustralya Merkez Banka-

sı faiz oranında herhangi bir 
değişikliğe gitmeyerek yüzde 
4,35 oranında sabit bıraktı. 
Çin tarafında ise PBOC en 
düşük kredi faiz oranını yüz-
de 3,45 olarak belirledi. Çin 
tarafında enflasyon düşme-
ye devam etti. Yüzde -0,8 ile 
hem beklentilerin hem de 
bir önceki seviyenin altında 
açıklanan enflasyon verisi 
deflasyon ortamının devam 
edeceğini göstermiş oldu.

Kripto para 
piyasalarında hareketli 
saatler yaşandı
42000 dolar seviyesinde 

destek bulan BTC ay boyun-
ca sert yükseliş göstererek 
52000 dolar seviyesinin 
hemen altında dengelendi. 
Özellikle Fed’in faiz indiri-
mine gitme olasılığının artış 
göstermiş olması ve onay-
lanan BTC ETF’lerinin etkisi 
ise kripto para piyasalarında 
yaşanan ralli yatırımcılarının 
yüzünü güldürdü. ETH tara-
fında ise özellikle 13 Mart’ta 
gelecek güncelleme öncesi ve 
olumlu haber akışının etkisi 
ile 3045 gibi hem teknik hem 
de psikolojik anlamda önem 
düzeyi yüksek olan direnç 
seviyesi test edildi.

Yurt içi piyasalarda 
Borsa İstanbul rekor 
tazelemeye devam 
ederken dolar TL 
kuru 31 seviyesini 
test etti
Enflasyon verisi yüzde 

64,86 ile beklentilerin hafif 
üzerinde artış kaydetti. 
Sanayi üretimi yüzde 1,6 ile 
önceki seviyeye göre yükseliş 
göstererek olumlu sinyaller 
üretti. İşsizlik oranında yaşa-
nan gerileme devam ederek 
yüzde 8,8 oranında açıklan-
dı. Perakende satışlar verisi 
de artış gösteren bir diğer 
önemli makro veri olarak 
takvime yansıdı. Veri yüz-
de 1,7 oranında kayıt altına 
alındı. TCMB faiz oranında 
herhangi bir değişikliğe git-
meyerek politika faizini yüz-
de 45 oranında sabit bıraktı. 
Hem teknik hem de psiko-
lojik anlamda önem düzeyi 
yüksek olan 9400 seviyesine 
doğru yaşanan ralli Borsa 
İstanbul’un ay boyunca alı-
cılı seyir izlemesini sağladı. 
Dolar TL kurunda ise 31 
seviyesi test edildi.

TRX Marine ilk ihracatını Norveç'e yaptı

 



TCMB’nin enflasyon ile mücade-
le kısmında atmış olduğu adım-
ların başında gelen sıkı para 
politikası yabancı yatırımcının TL 
cinsinden varlıklara olan ilgisi-
nin ve talebinin artmasına zemin 
hazırladı. CDS’lerde yaşanan 
düşüş ve kredi derecelendirme 

kuruluşlarından gelen olumlu 
raporların ardından bankacı-
lık sektörü başta olmak üzere 
Borsa İstanbul’da momentumlu 
ve hacimli yükselişler yaşandı. 
Hem teknik hem de psikolojik 
anlamda önem düzeyi yüksek 
olan 9400 seviyesinin test edil-
mesi ile kısmi denge arayışı-
na giren borsada yukarı yönlü 
algının korunduğunu belirtmek 
isterim. Teknik anlamda aşı-
rı alım bölgesinde olan borsa-
nın kâr satışları ile karşılaşma 
ihtimâlinin olduğu unutulma-
malıdır. Olası geri çekilmeler-
de 8950 desteği dikkatle takip 
edilmelidir. Bu seviye altında 

haftalık kapanışlar görülmedi-
ği sürece yukarı yönlü algının 
canlı kaldığını vurgulamak isti-
yorum. Özellikle yerel seçimle-
rin ardından ortadan kalkacak 
olan siyasi politik belirsizlik ile 
birlikte yeni rallilerin yaşanma 
ihtimâli kuvvetle muhtemeldir. 
Böyle bir senaryonun vuku bul-
ması durumunda ve 9400 üzerin-
de yaşanacak aylık kapanışların 
ardından sene içinde 12700 ana 
direnç seviyesinin telaffuz edile-
bileceğini düşünmekteyim. Sek-
tör bazlı olarak ise bankacılık 
ve holdingler başta olmak üzere 
alternatif enerji ve yenilenebilir 
enerji sektörünün 2024 senesi-

ne damga vuracağını belirtmek 
isterim. Bu sektörlere ek olarak 
gıda ve perakende sektörünün 
iç içe geçtiği şirketler, savun-
ma sanayi alanında hizmet veren 
şirketler ve petrokimya sektörü 
olumlu gelişmelerin yaşanacağı 
diğer sektörler olarak dikkatle 
takip edilmelidir. 

ABD tarafında yaşanan 
olumlu veri akışı dolar 
endeksinin 
dengelenmesine 
zemin hazırladı
103 seviyesi üzerindeki fiyat-

lamalarına devam eden endek-
sin 105 seviyelerine doğru yük-
selişini devam ettireceği düşün-
cesindeyim. Böyle bir senaryoda 
ise EURO-USD paritesinde kıs-
mi geri çekilmeler görülebilir. 
Özellikle 1,08 seviyesinde yaşa-
nabilecek kırılma satıcılı seyrin 
1,0660 desteğine doğru derinleş-
mesini tetikleyebilir. ABD vadeli 
endekslerine baktığımızda ise 
Dow Jones tarafında kısmi kâr 
satışları yaşanma ihtimâli olsa 
da yukarı yönlü algının korundu-
ğunu hatırlatmakta fayda görü-
yorum. Ayrıca Nasdaq tarafında 
öncü kuvvet olan teknoloji şir-
ketlerinin açıklanan bilançoları-
nın olumlu olması yükselişlerin 
ivmeli bir şekilde devam ede-
ceğinin sinyallerini vermektedir.

Jeopolitik riskler altın 
fiyatlarında etkili olmaya 
devam ediyor
Kritik 2000-2020 bandı üze-

rinde kalıcılık sağlamaya çalışan 
altın ons için yukarı yönlü seyrin 
devam edeceğini belirtmek iste-

rim. Özellikle kısa vadeli yükse-
lişlerde ons başına 2072 direnci 
dikkatle takip edilmelidir. Bu 
seviyenin aşılması ve üzerinde 
aylık kapanış yaşanması duru-
munda yeni rekor seviyelerinin 
gözlemlenebileceğini belirtmek 
isterim. Gümüş tarafında ise 
hareketin daha kısıtlı kaldığı 
ve 23,25 direncinden baskılan-
maya devam ettiği görülmekte-
dir. Gümüşte sert yükselişlerin 
yaşanması için bu seviye üzerin-
de kalıcılık sağlanması gerektiği 
unutulmamalıdır.

Kripto cephesinde 
yaşanan 
ralli önemli seviyelerde 
hız kesti
BTC ETF başvurusunun kabul 

edilmesi ve Fed’in faiz indirim 
sürecine girecek olması kripto 
tarafında olumlu haber akışının 
yaşanmasını sağladı. BTC için 
49000 seviyesinin altına kısmi 
kâr satışları yaşanabilir. Bu 
konuda dikkatli olmakta fay-
da olduğunu belirtmek isterim. 
Ancak düşüşlerin derinleşmesi 
için negatif haber akışı yaşan-
ması gerekmektedir. O yüzden 
düşüşlerin alım fırsatı olarak 
değerlendirilebileceğini hatır-
latmakta fayda görüyorum. Olası 
yükselişlerde ise 56000 direnci 
gündeme gelebilir. ETH tara-
fında ise yaşanan yükseliş 3045 
direncinde hız keserek denge 
arayışına girse de özellikle ETH 
ağına gelecek olan güncelleme 
sonrasında yukarı yönlü hare-
ket hız kazanabilir. Düşüşlerde 
ise 2930 desteği dikkatle takip 
edilmelidir.
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04 HABER

ASELSAN Genel Müdürü 
Ahmet Akyol, son tekno-
loji ürünlerini dünyanın 
değişik coğrafyalarında 
her türlü işbirliğiyle ileriye 
taşımaya hazır olduklarını 
söyledi.

ASELSAN Genel Müdü-
rü Ahmet Akyol Savunma 
Sanayii Başkanlığı’nca 
16-18 Şubat tarihleri ara-
sında Antalya'da düzenle-
nen Savunma ve Havacılık 
Sanayiinde Küresel Strate-
jiler Konferansı'nda yap-
tığı açıklamada, “Temelde 
bütün savunma sanayi 
firmalarımızın denizaltı-
lardan uzaydaki uyduya, 

kara araçlarından gemile-
re, İHA’larımızdan uçakla-
rımıza kadar tamamının 
içindeki son derece yüksek 
teknolojiye sahip elektro-
nik sistemleri ASELSAN 
tasarlıyor, geliştiriyor ve 
üretiyor” dedi.

Akyol, işbirliklerine açık 
olduklarını ve bu çerçeve-
de dost ve müttefik ülke-
lerin sanayilerini geliştiren 
firmalara kapılarının açık 
olduğunu ifade etti. ASEL-
SAN'ın ana hedefinin Tür-
kiye için de savunma sana-
yisini geliştirmek ve eko-
nomiye katkıda bulunmak 
olduğunu ifade etti.

ASELSAN'dan ortaklık mesajı

TL varlıklara 
ilgi artıyor

Barışcan Yücel
Visne Academy Finansal Danışmanlık Y.K.B

Uzun süredir 
rasyonel 
zeminde devam 
eden Ortodoks 
para politikası 
meyvelerini 
vermeye başladı
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Bu anlayış geçtiğimiz yüzyıl için 
kabul edilebilir olsa da günü-
müzde yalnızca ihtiyaçlara cevap 
veren yeniliklerle karşılaşmıyo-
ruz. Yapay zekâ (YZ) teknoloji-
lerinin gelişimi, birçok sektör-
de/alanda neredeyse pratikleri 
kökünden değiştirecek kadar 
hayatın içerisinde dallanıp 
budaklanması birçoğumuz için 
son derece hızlı ve beklenmedik 
oldu.

Hâl böyleyken yapay zekâ 
teknolojilerindeki gelişmele-
rin nereye doğru gittiği ve nasıl 
düzenlenmesi gerektiği soruları 
doğmuş durumda. Adeta bir Jules 
Verne romanında yaşadığımız 
bu dönemde “geleceğin geldiğini” 
kabul etmek gerekiyor. Toplum 
4.0’ın ve toplumun artık bir par-
çası sayılabilecek “bilgisayar des-
tekli yaşam formlarının” ne gibi 
regülasyonlara tabi olduğu ise 
son derece önemli bir konu. 

Robotların aramızda dolaşa-
cağı hayalinin yerini, yapay zekâ 
sistemlerinin “insanlığı ele geçi-
recek korkusu”nun aldığı şu gün-
lerde, bu teknolojilerin hukuki 
olarak düzenlenmesi ihtiyacı gün 
yüzüne çıkıyor. 

Geçtiğimiz aralık ayında Avru-
pa Birliği tarafından kabul edi-
len ve “dünyanın ilk yapay zekâ 
yasası” niteliğine sahip EU AI ACT 
bahsi geçen teknolojilerin düzen-
lenmesi amacıyla atılan ilk ve en 
önemli adımlardan biri.

AB Yapay Zekâ Yasası
Avrupa Birliği YZ teknolojile-

rinin düzenlenmesi konusunda 
adım atan ilk kurum. Bu noktada 
kendilerinin tarihe geçtiğini söy-
lemek mümkün. Bu yasaları AB 
Dijital Dönüşüm Stratejisi içeri-
sinde değerlendirmek de müm-
kün. Teknolojilerin gelişimine 
hükûmet desteği öngörülürken 
bir yandan bu teknolojilerin sıkı 
kontrolü amaçlanıyor. 

Avrupa Birliği, yasaları hazır-
larken yapay zekâ teknolojileri-
nin geniş çaplı ve gelişen teknolo-
jileri de içine alabilecek geniş bir 
tanımına imza attı. Parlamento, 
yapay zekâyı "bir veya daha fazla 
[belirli] yaklaşım ve teknikle geliş-
tirilen ve belirli bir tanımlı hedef 
kümesi için, etkileşimde bulun-
dukları ortamları etkileyen içerik, 
tahminler, öneriler veya kararlar 
gibi çıktılar üretebilen yazılım-
lar” olarak tanımlıyor. Bununla 
birlikte bir yazılımın yapay zekâ 
teknolojisi olarak sayılması için 
sahip olması gereken nitelikler 
var. Bunlar:

n Makine öğrenimi gerçekleş-
tirebilme, sistemlerin denetim-
li veya denetimsiz şekilde veri 
temelli olarak öğrenme faaliyeti 
gerçekleştirebilmesi 

n Sistemlerin mantık ve bilgi-

ye dayalı yaklaşımlar sunabilme-
si ve akıl yürütme gibi yöntemleri 
kullanabilmesi 

n Yan veriye dayalı biçimde 
istatistiksel yaklaşımlar, tahmin, 
arama ve optimizasyon yöntem-
leri kullanabilme, yazılımların 
yapay zekâ sistemi sayılması 

Peki Yasa’ya göre bu şartları 
karşılayan ve yapay zekâ siste-
mi sayılan yazılımlar için ne tür 
kısıtlamalar öngörülüyor? 

Risk temelli yaklaşım
AB YZ Yasası risk temelli bir 

bakış açısı ile hazırlanmış. Parla-
mento, yasanın amacını "temel 
hak ve özgürlükleri, demokrasiyi, 
hukukun üstünlüğünü ve çevreyi” 
korumak olarak özetliyor. Peki 
burada kurum, hangi riskleri göz 
önünde bulunduruyor?

Yasa 4 ayrı risk kategorisi içe-
riyor. Bu kategoriler “kabul edi-
lemez risk” ile başlıyor ve “mini-
mum risk” ile sonlanıyor. Yüksek 
risk kategorisindeki pratikler için 
son derece sıkı denetim ve göze-
timler öngörülüyor.

Kabul edilemez risk
Bu kategorideki riskler insan 

temel hak ve özgürlüklerine açık 
bir tehdit olarak nitelendiriliyor. 
Bu kapsamda tüm yüz tanıma 
sistemleri, insanları manipüle 
etmek için kullanılabilecek sınıf-
landırma sistemleri ya da duygu 
tespit sistemleri gibi “görsel işle-
me” teknolojilerinin kullanımları 
yasaklanıyor. 

Dikkat çekici olan ise kolluk 
kuvvetleri için de biyometrik 
tanımlama sistemlerinin yasak-
lanacak olması. Yasa’nın yürürlü-
ğe gimesiyle birlikte bu sistemler 
yalnızca ciddi bir suçtan aranan 
kişilerin bulunması gibi “hedefli 
arama” durumlarında kullanıla-
bilecek. 

Yüksek risk
Su, enerji, yargı, güvenlik, sağ-

lık ve biyometrik gibi yaşamsal 

öneme sahip alanlarda kullanı-
lan yapay zekâ sistemleri yüksek 
risk kapsamında. Bu alanlarda 
kullanılan yapay zekâ uygula-
maları için son derece sık gözet-
leme ve denetleme faaliyetleri 
öngörülüyor. Aynı zamanda risk 
azaltma sistemleri, denetlenen 
yüksek kalite veri kümeleri, insan 
gözetimi gibi koşullar bu sistem-
lerin daha güvenli bir biçimde 
kullanılabilmesi adına tasarla-
nan önlemler arasında.

Düşük risk
Bu kategoride birçoğumuzun 

günlük hayatta kullandığı “chat-
bot” yani yapay zekâ robotu gibi 
uygulamaların kullanımları yer 
alıyor. Burada uygulamaların 
kontrolünden önce kişilerin bil-
gilendirilmesi önceliklendirilmiş 
durumda. Düşük risk kategori-
sine giren uygulamaların ve bu 
uygulamaları kullanan hizmet-
lerin tüm kullanıcılara bir maki-
ne ile etkileşime girdiğine dair 
bilgilendirme yapması zorunlu 
hale getirilmiş.

Minimal risk kategorisindeki 
uygulama ve sistemler hakkında 
herhangi bir yüküm öngörülmü-
yor. Bu sistemler daha çok öneri 
sistemleri ve spam filtrelerini 
kapsayan düşük algı kapasitesi-
ne sahip sistemler olarak açık-
lanabilir. 

Avrupa Birliği tüm yapay zekâ 
sistemlerinin kullanımı esna-
sında bir risk yönetim sistemi 
oluşturulması ve kullanımın bu 
sistemlerle beraber gerçekleşti-
rilmesini de zorunlu kılıyor. Aynı 
zamanda veri, veri yönetimi ve 
siber güvenlik gibi alanlarda sıkı 
denetim öngörülüyor.

Avrupa Birliği Yapay Zekâ 
Yasası, bireylerin haklarını önce-
leyerek, gizlilik ve güvenliği ön 
planda tutuyor diyebiliriz. Diğer 
yandan bu pratikler dünyanın 
her yerinde kabul görmüyor. Bazı 
devletler bu teknolojileri vatan-
daşları puanlamak için kulla-

nıyor. Çin Hükûmeti’nin Sosyal 
Kredi Sistemi bunun en önemli 
örneklerinden biri.

Çin’in Sosyal Kredi Sistemi
Çin, yapay zekâ teknolojilerini 

son derece etkili kullanıyor. Bura-
da kişi hakları ve hukuk sorusu 
gündeme gelse de ülke içinde 
benimsenen pratikler “sosyal 
güven” başlığı altında vatandaş-
ların puanlanmasını içeriyor. 

Bu puanlama sisteminin 
efektif biçimde sürdürülebilmesi 
için ülke genelindeki 176 milyon 
güvenlik kamerası sayısının iki 
katına çıkartılması planlanırken 
Çin, son derece geniş kapsamlı 
bir algoritma sarmalı hazırlıyor.

Sosyal Kredi Sistemi vatan-
daşların harcama alışkanlıkları, 
sosyal medya kullanımları, trafik 
kurallarına uymaları veya kapalı 
alanlarda sigara içme davranış-
ları gibi birçok sosyal aktivitenin 
gözetleme ve puanlanmasını içe-
riyor. Pandemi döneminden beri 
aktif biçimde kullanılan gözetle-
me ve görüntü işleme sistemleri 
sonucunda ülkede 11 milyon 140 
bin kişi uçağa binmekten men 
edilirken, 4 milyon 250 bin kişi 
ise yüksek hızlı tren yolculuk-
larından men edildi. Yapay zekâ 
sistemleri ile kimlikleri belirle-
nen vatandaşlar eylemlerine göre 
ödül ve ceza alıyor.

Türkiye’de Yapay Zekâ 
Sistemleri kontrol 
altında mı?
Yapay zekâ teknolojileri dün-

yanın farklı yerlerinde birçok 
farklı şekilde kullanılabiliyor. Çin 
ve AB bu konuda iki uç örneği 
teşkil ederken ülkemizde konuya 
dair düzenlemeler olup olmadığı 
ise önemli bir soru.

Ülkemizde yeteri kadar gün-
deme gelmemiş olsa da Cumhur-
başkanlığı Dijital Dönüşüm Ofisi 
tarafından hazırlanan bir Ulusal 
Yapay Zekâ Stratejisi mevcut. Bu 
strateji 2021-2025 yılları arasını 

kapsayacak şekilde düzenlenmiş 
ve yapılan araştırmalar netice-
sinde stratejik öncelikler belir-
lenmiş.

Ulusal Yapay Zekâ Strateji-
si’nde ana amaç demokrasinin ve 
hukukun üstünlüğünün korun-
ması. 

Ülkemizde belirlenen stratejik 
öncelikler kapsamında 24  amaç 
ve  119  tedbir açıklanmış. Tüm 
amaç ve tedbirler 6 stratejik çer-
çevede açıklanıyor:

n 1. YZ uzmanlarını yetiştir-
mek ve alanda istihdamı artır-
mak

n 2. Araştırma, girişimcilik ve 
yenilikçiliği desteklemek

n 3. Kaliteli veriye ve tek-
nik altyapıya erişim imkânlarını 
genişletmek

n 4. Sosyoekonomik uyumu 
hızlandıracak düzenlemeleri 
yapmak

n 5. Uluslararası iş birliklerini 
güçlendirmek

n 6. Yapısal ve işgücü dönüşü-
münü hızlandırmak

Bu maddelerin genel olarak 
ekonomik ve teknolojik gelişme 
önceliği taşıdıklarını söylemek 
mümkün. Stratejide belirlenen 
tedbirler de bunlarla paralel 
ilerliyor. Diğer yandan koruma 
amaçlı tedbirler ülkemizce belir-
lenmiş “yapay zekâ değerleri” 
çerçevesinde oluşturulmuş.

Mahremiyet, ölçülülük, taraf-
sızlık, şeffaflık, veri egemenliği 
gibi küresel sayılabilecek birçok 
değere dayalı tedbirler gelişti-
rilmiş. Türkiye’de bu tedbirler 
henüz tasarı aşamasında olsa 
da yakın zamanda yasalaşaca-
ğı öngörülüyor. Bu yasalaşma 
konusunda hukuki açılardan 
ortak paydaya varılması, sis-
temlerin ve sorunların detaylı 
incelenerek uygun yaptırımların 
geliştirilmesi son derece önemli.

Yapay zekâ teknolojileri sis-
mik bir hızla ilerlemeye devam 
ederken bilinen düzenlerin alt 
üst olması da son derece nor-
mal sayılabilir. Bu çerçevede, 
teknolojilerin sınırlandırılması 
doğru bir çözüm değildir. İnsan-
lığın gelişiminin ve değişimin 
önünde durmaya çalışmak tarih 
boyunca yanlışlığı kanıtlanmış 
bir strateji olarak karşımıza çık-
maktadır. 

Tüm bunlarla beraber birey-
lerin özellikle mahremiyetini 
ve dijital güvenliğini sağlaya-
cak biçimde önlemlerin alınma-
sı elzemdir. Bu konuda atılan 
somut adımlar olsa da henüz 
bilinmeyen teknolojilerin ortaya 
çıkması da ân meselesi. Hukuk 
profesyonellerinin ve yasa yapı-
cıların aktif biçimde sürdürmesi 
gereken bu çalışmalar tüm hal-
kın geleceği ve dijital varlığımı-
zın güvencesi olarak görülebilir.
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Anaerkil toplumun tarihsel süreç-
ten silinmesi ve köleci toplum 
düzeninin başlamasıyla ortaya 
çıkan kabile savaşları, dünyanın 
en eski mesleklerinden biri olan 
askerliği yaratmıştı. Askerlik mes-
leği ataerkil sistemin etkisiyle yüz-
yıllar boyunca kadınları arka plan-
da bıraktı. Kadının askerlik mesle-
ğinden uzak tutulmasının neden-
lerinden biri de ilkel toplumlardan 
bugüne kadar kadının devam eden 
barış yanlısı tavrı aslında.1

Süfrajet hareketle toplumsal bir 
ivme kazanan, 1960’lı yıllarda teo-
rik ve pratik gelişimiyle büyüyen 
kadın hareketinin barış yanlısı tavrı 
önemli kazanımlar elde etti. Kadın-
lar savaş alanındaki (ve gerisindeki) 
yeniden üretim mekanizmalarında, 
her zaman en çok zarar gören cins 
oldu. Ülkeler arasındaki savaşlarda 

“yedek işçi ordusu” olarak cephe 
gerisinde çalışan kadın, savaş bitti-
ğinde işten atılarak evine dönmeye 
zorlandı. Ayrıca kadınların Türkiye, 
İspanya, Şili, Kore, Angola, Sudan, 
Ukrayna ve Suriye gibi dünya tari-
hine geçen kurtuluş savaşlarında 
ve/veya iç savaşlarda gösterdikleri 
direniş, hem sınır hem de iç savaş-
larda tecavüze uğramalarını ve şid-
det görmelerini de engelleyemedi.

Erkek egemen alışkanlıkların 
en ağır biçimlerinin görüldüğü 
askerlik mesleğine kadınların yasal 
olarak katılmasının sağlanmasıy-
la ortaya çıkan tartışmalar, genel 
anlamda kadının kadınsı özellikle-
rine ters düştüğünün savunulma-
sıyla devam ediyor. Bazı mesleklere 
göre daha fazla disiplinler arası 
çalışma gerektirmesi, özel yaşamı 

ikinci plana atması ve Evrensel 
İnsan Hakları felsefesine içkin bir-
çok etik kuralı dışlaması, kadın 
askerler açısından konuyu daha 
tartışmalı hale getiriyor.

Dünyada kadın askerler
ABD ve İngiliz Donanmaları’nda 

gemi isimlerinden İngilizce’de “She” 
(dişi) isim zamiriyle bahsedilmesi, İngi-
liz ticaret ve yolcu gemileri isimlerinin 
özellikle İngilizce kadın isimlerinden 
seçilmesi bir denizcilik geleneğidir. 

1948 yılından itibaren kadrolu 
çalışmaya başlayan ve 1950 yılında 
sayıları beş yüz subaya ve altı bin ere 
ulaşan ABD Donanması’nın kadın 
askerleri sayesinde2, 1976 yılında 
Harp okullarına ilk kadın öğrenci alın-
mıştı.  1978 yılında da ilk kadın amiral 
göreve başlamıştı. ABD Donanma-
sı’nda görev yapan kadınların günü-
müzde 52 bin civarında olan sayısı, 
1990 yılında 60 bine çıkmıştı ve ordu-
ya kadın orgeneral bile katıldı.3 İngiliz 
Donanması’nda, günümüzde çalışan 
kadın sayısı üç bin kadar ve üstüne 
korgeneral rütbesinde kadın subay 
da görev almakta. Fransa’da (yıllara 
göre değişmekle birlikte) 20’ye yakın 
sayıda kadın general aktif görevde. 
2018 yılında Slovenya Kara Kuvvetleri 
Komutanlığı’na kadın general atandı. 
Yunanistan ordusunda ise hem kadın 
general hem de amiral var4. Rusya 
ve Çin Silâhlı Kuvvetleri’ndeki kadın 
askerlerin kesin sayısı bilinmemekle 
birlikte on binlere ulaştığı söylenebilir. 

 
Türkiye’de kadın askerler
Örgütlü ve özel eğitimli kadın 

askerler, Orta Asya’dan batıya göç 
başlamadan önce Türk boyların-
da ok ve yay kullanıyorlardı, kılıç 
kuşanıp ata biniyorlardı; çocuk-
larına aynı eğitimi verenler de 
kadınlardı.

Bugünkü Fatsa, Terme ve Ordu 
Limanı çevresinde yaşadığı kabul 

edilen ve mitolojide Thermodonlu 
sayılan Amazonlar, savaş tanrısı 

“Ares” ile tanrıça “Afrodit”in çocuk-
ları sayılmaktadırlar. Bu savaşçı 
kadın topluluğu tarihteki ilk süva-
rilerdi. Ok, yay, çifte balta, mızrak 
ve ayça şekilli kalkan taşıdıkla-
rı, at üstünde ayakta savaştıkları 
söyleniyordu. Erkekleri yok etme-
ye karar veren kavmin İskitlerin 
kadın savaşçıları olduğu iddiası 
da var. Amazonlar üzerine yapılan 
değerlendirmelerde anaerkil ve 
ilkel topluluklarda dini törenlerin 
yöneticisi olduğu bilinen kadın-
ların, silâhlı Hitit kadın papazları 
oldukları söylenir.5

Bilirsiniz, denizciliğin vatanı 
Anadolu derler. Anadolu’da da tarih 
boyunca birçok denizci kadın asker 
örneği var. Bugünkü Bodrum’da 
M.Ö. 500 civarında 20 yaşlarındaki 
Karia Kraliçesi 1. Artemisia, Hali-
karnas’ta kendi oluşturduğu filo-
nun başında, dünyanın ilk kadın 
amirali olarak, Salamis (Bugünkü 
Kıbrıs) Deniz Savaşı’na katılmış 
ve Rodos Adası’na çıkarak adayı 
ilk zapt eden kişi olmuştu. Ayrıca 
1550 yılında Tunus’un merkezinde 
bulunan Mehdiye Kalesi kuşatma-
sına da birçok kadın savaşçının 
katıldığı söylenir.6

Kurtuluş Savaşı’nda da Kas-
tamonulu Şerife Bacı, Gördesli 

Makbule Hanım, Tayyar Rahmi-
ye Hanım, Hatice Hanım, Fatma 
Seher Hanım ve Nezahat Hanım 
gibi birçok kadın kahramanımız var. 
Zamanla unutulan bu kahraman-
lardan Nezahat Hanım’a dönemin 
Bursa Milletvekili İstiklâl Madalyası 
ve Bolu Milletvekili de “paşa” ünva-
nının verilmesini istese de o zaman-
ki Meclis Kurulu bir çeyiz vermeyi 
uygun görmüş. İstiklâl Madalyası 
alanların ise tamamı erkek!7

Türkiye’nin ilk kadın pilotu 
Sabiha Gökçen 1936 yılında Eski-
şehir Hava Okulu’ndan mezun 
olmuştu. Harp okullarına 1955 
yılında ilk kadın öğrenci alındığın-
da, dünya üzerinde sadece 7 ülkede 
(ABD, İngiltere, İsveç, Norveç, Fin-
landiya, Pakistan ve Fransa) kadın 
asker bulunmaktaydı. Muharip 
subay ilk kadın pilot ise 1959 yılın-
da Harp Okulu’ndan mezun oldu. 
1961 yılında harp okullarında kadın 
öğrenci alımı durdurulduktan son-
ra ilk olarak 1987 yılında üniver-
sitelerden öğretmen olarak kadın 
subay alındı ve 1992 yılında Harp 
okullarına tekrar kadın öğrenci alı-
mına başlandı.8 Adını Türk döküm 
sektörüne altın harflerle yazdı-
ran Metalürji Mühendisi Günnur 
Dikeç, 1965 yılında Haliç Tersanesi 
Dökümhane Müdürü olarak görev 
yaptı. 1982 yılı itibarıyla da Deniz 
Kuvvetleri Yüksek Denizcilik Oku-
lu’nda Malzeme Bilgisi dersi verdi.  
Günümüzde Silâhlı Kuvvetler’de 
her rütbede üç binden fazla kadın 
görev yapmakta.

Askerlik kurumu kadınların 
katılımıyla kendi içinde değişirken, 
toplumun da bu değişime katılımı 
zorunludur. Harp okullarına kadın 
öğrencilerin girdiği 1990’lı yılların 
başında bir dergi asker kadınlarla 
ilgili yaptığı bir haberde; bir albay 
kadından “sapına kadar asker” 
diye söz ederken, bir harp okulu 

öğrencisi kadın için “asker doğduğu” 
yorumunu yapmaktan çekinme-
miştir.9 Günümüzde birçok yönüy-
le aynı bakış açısının devam ettiğini 
ise görmek mümkün.

Askerlik kadınlar tarafından 
meslek olarak da seçilse, yaşam 
biçimi olarak da kabul edilse, erkek 
egemen bir yapı içinde kadın ola-
rak bulunmak sistemin zorunlu 
olarak değişmesini sağladığı gibi 
bir gerçek var. Hemen her eril yapı-
nın yeniden üretildiği kurumların 
başında gelen askerlik, bu eril ve 
argo dilini kadınlar sayesinde tör-
püleyebiliyor, alışkanlıklarını değiş-
tirebiliyor ve barış rolü ağır basmak 
üzere sistemini sorgulamak zorun-
da kalabiliyor.     

Sınırlar olduğu sürece savaşlar, 
savaşlar olduğu sürece askerler 
olmaya devam edecek. Anado-
lu’nun ilk amirali Artemisia’dan, 
Cumhuriyet Tarihi'nin ilk kadın 
amirali Tuğamiral Gökçen Fırat’a 
uzanan çizgide, 8 Mart Dünya 
Emekçi Kadınlar Günü kutlu olsun.     

“Canlıların yavruları ilk 
doğdukları zaman nasıl 
biçimsizse, zamanın 
doğurduğu yenilikler de 
öyledir…” (Bacon, Denemeler)
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Osmanlı Devleti’nin Durumu
Savaşa uzanan yıllarda 

19’uncu yüzyıl boyunca savaş 
teknolojisi ve uluslararası iliş-
kiler sürekli yeniden tasarlan-
dı. Avrupa devletleri arasında 
bloklaşma ise savaşın hemen 
öncesi tamamlanmıştı. Osmanlı 
Devleti bu bloklaşmada bir taraf 
değildi. Daha ziyade zayıflayan 
Osmanlı’nın yeniden düzenlen-
mesi güçlü devletler tarafından 
gerekli görülmekteydi. Avrupa 
güçlerinin bloklaşmasının sür-
düğü yıllarda oldukça zayıf bir 
durum sergileyen Osmanlı, Batı 
güçlerinin tesiri ve saldırıları 
altında kalmaya devam etti. 
Osmanlı Devleti’nin bu güçlere 
karşı gelecek bir varlığı bulun-
muyordu. Hem askerî moderni-
zasyonunu ve askerî sistemleri-
ni onlardan tedarik ediyor hem 
de ihtiyaç duyduğu maddi kay-
nağı bu devletlerden borç ala-
rak karşılıyordu. Diğer taraftan 
Osmanlı, Avrupa Devletleri için 
bir pazardı. Ham madde temini 
sağlanan önemli yerlerden biri 
olmakla birlikte, ticaret ağının 
kurulduğu bir sistem Osman-
lı’nın ekonomik ve askerî gücü-
nün kontrol altında tutulması-
nı sağlıyordu. Bu ticari sistem 
içerisinde taşımacılığa ilişkin 
büyük payı denizyolu taşıma-
cılığı üstlenmiş olmakla birlikte, 
sektörün aktörleri yabancı yatı-
rımcılardı. Dolayısıyla Osman-
lı, askerî ve ekonomik yönden 
Batılı devletlere bağımlı kalma 
sarmalına girmişti.

Osmanlı Devleti 18’inci yüzyıl 

sonu itibarıyla çeşitli alanlarda 
modernizasyon sürecine girmiş-
ti. Bu süreçte en çok faydalan-
dığı unsurlar Batı kurumları idi. 
Osmanlı gelişiminde Batı’nın 
payı bu alanda da net bir şekilde 
görünmekteydi. Fransız Devri-
mi ile yayılan milliyetçilik fik-
ri en çok Osmanlı gibi geniş 

coğrafyada yaşayan pek çok 
millete sahip devletlerde kök-
lü etkiler yaratıyordu. Osmanlı 
kendi modernizasyonu dışında 
iç ilişkilerinde de sorunlu bir 
dönem yaşıyordu ve bu süreçte 
ayaklanmalar çıkaran bazı mil-
letler toprak alarak Osmanlı’dan 
ayrılmaktaydı. 

Görüldüğü üzere Osmanlı 
Devleti Birinci Dünya Savaşı ari-
fesinde hem içeride hem dışa-
rıda zorlu bir dönemden geçi-
yordu. Devlet ise bu oluşumlara 
cevap verecek bir güçte değildi. 
Sanayi Devrimi’ni yakalayama-
dığı için teknik modernizas-
yonda ve ithal ettiği kurumsal 
gelişim ile de sosyo-ekonomik 
unsurlarda dışarıya bağımlı bir 
devlet olarak yıllarca ayakta 
kaldı. Fakat Savaş, bu durumu 
esaslı bir şekilde değiştirecekti. 

Savaş başlarken… 
Yukarıda bahsi geçen süreci 

yaşayan Osmanlı Devleti, hâli-
hazırda uzun yıllara varan savaş 
yorgunluğuyla ve azalan asker 
gücüyle Birinci Dünya Savaşı’na 
girecekti. Ayrıca askerî ve siyasi 
yönetimde yaşanan sorunlar da 
hazırlıkların önünde büyük bir 
engel oldu. Bu durum Osman-
lı’nın savaşa girmesini engelle-
yemedi; 2 Ağustos’ta seferberlik 
ilan edildi ve ekim ayı sonunda 
savaşa taraf oldu. Osmanlı Dev-
leti, Batılı devletlerin hazırlıkları 
ve savaş bilinciyle esas taraflar-
dan biri olmadan savaşa girse 
de topraklarının tamamında bu 
savaşı tecrübe etti.

İstanbul’un Akdeniz kapısı 
Çanakkale, yalnızca Osmanlı-
lar için değil İstanbul’a sahip 
olan her devlet için korumaya 

alınması gereken bir coğrafya-
dır. Zira tarih boyunca saldırı-
lara maruz kalmış bu bölgenin 
Birinci Dünya Savaşı’nda da 
kaderi değişmeyecektir. Çanak-
kale Cephesi, Birinci Ordu’ya 
bağlıydı, denizden korunuyordu 
ve takviye birlikleri gerektiğinde 
gönderilebileceği şekilde planlar 
hazırdı. 1914 yılının Kasım ayı 
itibarıyla başlayan taarruzlar 
mart ayına kadar ara ara da 
olsa devam etmiştir. 

Birinci Dünya Savaşı’nda 
Çanakkale en önemli zafer ola-
rak tarih yazacaktır ama bu 
savaşın bizim için bir başka 
anlamı daha vardır. Ülkemizin 
kurucusu Ulu Önder Mustafa 
Kemal Atatürk bu cephede görev 
alacak ve tüm ülkenin dikkati-
ni çekecek ve sevgisini kazana-
caktır. Mustafa Kemal, 20 Ocak 

18 Mart Deniz Zaferi

Dr. Funda Songur

Birinci Dünya 
Savaşı’nın henüz 
ilk aylarında tüm 
gücüyle toplanıp 
İstanbul surlarına 
dayanmak isteyen 
İtilaf Devletleri’nin 
güçlü donanması, 
Çanakkale’de büyük 
bir kayıp yaşadı. 
18 Mart 1915 Zaferi 
tarihimize altın 
harflerle yazıldıysa 
bunun sebebi dün-
yanın en modern 
teknik donanımına 
sahip bu filonun 
Çanakkale’yi geçme-
ye gücü yetemeye-
cek duruma getiril-
miş olmasındandır
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1915’te Çanakkale’de bulunan 
3’üncü Kolordu’ya 19’uncu Fır-
ka Kumandanı olarak atanmıştı. 
Bu savaşta bir komutan olarak 
tarih yazacak ve bundan sonra 
da tarih sahnesinde varlığını 
büyüterek devam edecektir.

Çanakkale Cephesi’nde 
Birinci Dünya Savaşı
Almanya’ya ait Goeben zırh-

lısı ve Breslau kruvazörünün 
Osmanlı Devleti tarafından 
satın alındığının duyurulma-
sı ve ardından bu gemilerin 
Osmanlı Devleti sancağını taşı-
yarak Karadeniz’de bulunan 
Rus limanlarını bombardıman 
etmesi nedeniyle Osmanlı sava-
şa taraf olarak dâhil oldu. 18 
Mart Deniz Savaşı da 29 Ekim’de 
Birinci Dünya Savaşı’na fiilen 
giren Osmanlı’nın katılacağı en 
önemli savaşlardan biri oldu. 
Çünkü İtilaf Devletleri Osman-
lı’nın savaşa taraf olmasının 
akabinde onu teslime zorlayacak 
oldukça sert saldırılar gerçekleş-
tirdi. Bir an evvel savaştan geri 
çekilmesini sağlama ve başka 
cephelerin açılmasını engelleme 
amacında idi. Bunun dışında 
Rusya Hükûmeti Boğazlar kapa-
lı kaldıkça eksik olacak lojistik 
destek nedeniyle savaştan çeki-
leceğini belirtiyordu. Savaş bir 

tarafta devam ederken Boğazları 
kullanmak zorunda olan ticaret 
gemileri vardı. Ticari faaliyetle-
rin çok fazla geride kalmadan 
yeniden gerçekleştirilebilmesi, 
Osmanlı’nın burada yenilmesi-
ne bağlıydı. Bu gerekçelerin hep-
si, Boğazlar’da olacak bir savaşın 
bir an önce bitirilmesi gayesini 
göstermekteydi.

Osmanlı’nın bu şekilde 
savaşa katılması Çanakkale’yi 
savaş sahnesinde daha da can-
lı bir coğrafyaya dönüştürdü. 
Hemen birkaç gün içerisinde 
Boğaz önünde bulunan İngiliz 

gemileri Boğaz girişini bomba-
ladı, Midilli ve Sakız’da yaşayan 
Rum halkından binlerce insanı 
bir araya getirerek Boğazlar’daki 
savaş hazırlıklarını artırdı. Ocak 
ve şubat aylarında İngiliz ve 
Fransızların Boğaz önü baskısı 
artarak devam etti. 

19 Şubat tarihi, bombardı-
manın ve dolayısıyla karşılıklı 
hasarların artmaya başladığı 
bir tarihi ifade eder. Artık, sahil 
tabyaları daha çok bombalanı-
yor, şehir bu bombardımandan 
çok fazla etkileniyor ve şehitler 
artıyordu. Düşman da çok cid-

di kayıplar vermiş, hasar gören 
gemilerinden bazıları kullanıla-
maz durumdayken bazıları bat-
mıştı. Boğazönü Adaları’ndan 
Bozcaada her zaman bir lojistik 
üs konumundaydı ve bu durum 
İngiliz gemileri için de geçerli 
oldu. İngiltere adayı işgal etti ve 
burada konuşlandı. Bu neden-
le Boğaz’da keşif çalışmalarını 
daha verimli gerçekleştirebili-
yordu. 

Mart ayında düşman gemi-
leri güç tazeliyordu. Rus Yüzba-
şı Smirnof, İngilizlere katılmıştı. 
Bölge hakkında bilgisi vardı ve bu 

bilgisiyle deniz saldırısı yanında 
karaya asker çıkarma planlarının 
yapılmasına destek oldu. Bu hedef 
çerçevesinde Seddülbahir üzerin-
den karaya asker çıkarmaya baş-
ladılar. Yine bölgede bulunan ada 
halkından ve aynı zamanda Avus-
tralya ve Senegal fırkalarından 
asker toplama hazırlıkları devam 
ediyordu. Binlerce insanı düşman 
gücü olarak bir araya getirmenin 
bu kadar kolay olduğu bir güç 
içerisinde İngiltere, saldırılarına 
mart ayının ilk günlerinde dur-
maksızın devam etti. Fransızların 
da desteğiyle denizden ve kara-
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dan saldırı planları güçleniyordu. 
İtilaf Devletleri’nin donanma 

gemileri, tabyaları bombalama-
ya devam ettikçe, Osmanlı da 
karadan cevap vermeye devam 
ediyordu. Mart ayının ikinci haf-
tası geldiğinde tarihe adını yaz-
dıran Nusrat Mayın Gemisi, düş-

man filosunun manevra saha-
sına 26 mayın döşedi. Büyük 
bir gizlilikle gerçekleştirdiği bu 
operasyon, düşman güçlerinin 
kendi planında darbe günü 
olarak ifade ettikleri 18 Mart 
gününü kendileri için büyük bir 
hezimete dönüştürecekti. 

Osmanlı ile kıyasladığında en 
yüksek derecede kendine güve-
nen ve dönemin yüksek teknoloji-
li gemilerine sahip “dünya güçleri” 
hazırlıklarını tamamladı. 18 Mart 
planları çerçevesinde her şartı 
yerine getirdiler ve artık vurucu 
saldırıyı yapmaya hazırdılar. 

18 Mart oldukça şiddet-
li geçen bir savaş günü oldu. 
Müttefik gemilerin sayısı art-
mıştı ve bu gemiler sahillerin 
bombardımanını hızlandırmıştı. 
Gemiler sahile yaklaştıkça şehir 
daha çok yanıyordu. Diğer taraf-
tan sahilde konuşlanmış Türk 
tabyaları, menzile giren bütün 
gemilere ateş açıyordu. Karşı-
lıklı saldırılar arttıkça kayıplar 
daha da fazlalaşıyordu fakat 
düşman gemileri de yara aldıkça 
kıyılardan uzaklaşıyor menzil 
dışına çıkıyordu. Saatler ilerledi 
ve manevra değiştiren düşman, 
savaş gemilerini sahil tabyala-
rından uzaklaştırdı. Fakat bu 

manevra değişimi Nusrat mayın 
gemisinin gizlice döşediği mayın-
ların düşman filosunu geri çekil-
meye zorlamasıyla sonuçlandı. 
Mayınlardan bazıları gemileri 
derin sulara gömerken bazıları 
uzaklaşmasını gerektirecek ağır 
yaralar aldı. Sahil tabyalarının 
güce ve Nusrat gemisinin mayın 
taktiği, savaşın gidişatını etkile-
mişti. Düşmanın yüksek tekno-
lojili çağdaş gemileri tek tek geri 
çekiliyordu. Çanakkale Boğazı’nı 
deniz üzerinden geçmek müm-
kün değildi.

Bunu gören İtilaf Devletleri 
savaş taktiği geliştirerek kara-
dan taarruz planladı. İngiliz, 
Fransız ve Anzak tümenleri 
eşliğinde tüm gücüyle saldırdı 
ama savunma geçit vermedi. 
25 Nisan’da başlayan çıkarma 
geri püskürtüldü ve bu müthiş 
direniş süreci Çanakkale’nin 
geçilmeyeceğini gösterdi. 

18 Mart Zaferi, tarihimizde 
çok büyük ve önemli bir zafer-
dir. Öncelikle denizde ve ardın-
dan karada devam eden savun-
mamız düşmanın “üstün” güç-
lerini püskürtmüştü. Osmanlı 
Devleti, bu başarıya rağmen, 
Birinci Dünya Savaşı’ndan 
büyük bir yenilgiyle çıktı. Önce 
Mondros Mütarekesi’ni imzala-
dı ardından Sevr Antlaşması’nı 
kabul etti. Emperyalist güç-
ler İstanbul’a istedikleri yön-
temle varamamışlardı ama bu 
anlaşmaların akabinde tüm 
İstanbul sularını dolduracak 
sayıda gemiyi Boğaz’a dizmiş-
lerdi. Çanakkale’deki askerî 
başarılarıyla doğan Türkle-
rin yeni lideri Mustafa Kemal, 
bu sulardaki her bir düşman 
gemisinin geldikleri gibi gide-
ceklerinden emindi. Çünkü 
kendine ve milletine güveniyor, 
Türklerin düşman gücü altında 
ezilmeyecek bir millet olduğu-
nu biliyordu. 18 Mart’ta geçit 
vermeyen bu millet ne Mond-
ros’a ne de Sevr’e geçit verirdi. 
18 Mart coşkusu yüreklerde 
daim olsun. Gururla kutlan-
sın. Bu milletin sınırlarını ihlal 
etmeye çalışan her türlü güce 
birliktelik ve azimle nasıl dim-
dik kalarak tek yürek karşılık 
verdiğini unutmasın.
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Türk mühendisler, güvenlik 
güçlerinin meskûn mahal ve 
saha operasyonlarında keşif 
gözetim ve istihbarî faaliyet-
lerde bulunabilmesini sağla-
yan gimbal yani kamera sis-
temleri geliştiriyorlar. İnsansız 
hava araçlarının gözü olarak 
bilinen Gimbal ISR sistemleri 
geçmişte yurtdışından tedarik 
ediliyordu ancak günümüzde 
çeşitli ambargolar nedeniyle 
tedarik edilemiyor

Bu nedenle yurtiçinde tama-
men yerli olarak, Çağatay İHA 
gibi platformlara yerli gimbal 
ISR sistemler geliştirdiklerini 
söyleyen Blitz Teknoloji Kurucu 
Ortağı Gökay Şen, “BAYKAR’a 
teslimatlar gerçekleştirdik. Şu 
anda TUSAŞ’ın alt yüklenici-
siyiz. UAVERA Havacılık, Sekiz 
Altmış Savunma gibi firmalara 
da teslimatlarımız oldu” dedi.

Ambargo koyulunca 
muadilini geliştirdik
Geçmişte Amerika’daki bir 

firmadan satın alınan gimbal 
sistemine ambargo geldiği için 
yeni ürün geliştirme sürecine 
girdiklerini aktaran Gökay Şen, 

“Ürünlerimizin içerisindeki en 
küçük ürünümüz Spectrum 800, 
Amerikalı bir firmanın Mantis 
i45 adındaki bir gimbal siste-
mine muadil bir üründür. Biz 
bunun muadili olabilecek ancak 
daha kabiliyetli bir ürün geliş-
tirdik. Geçmişte o ürünü tedarik 
eden kolluk kuvvetlerimiz şu 
anda o ürüne ulaşamamaktadır. 
Türkiye’ye ambargo uygulan-
dığı için satılmamaktadır. Biz 
de bu doğrultuda ihtiyacın ve 
eksikliğin giderilmesi adına bir 
Ar-Ge sürecine girdik ve kısa 
bir süre içerisinde ürünümü-
zü hayata geçirdik. 2024 yılının 
başında ön siparişli ürünlerin 
teslimatına başlayacağız” dedi.

Tamamen yerli üretim
Ürünlerin tüm sistemlerini 

kendilerinin ürettiğini dile geti-
ren Şen, “Biz gimbal sistemleri-
nin, mekanik tasarımlarını, içeri-
sindeki tüm kontrol yazılımlarını, 
haberleşme yazılım ve donanım-
larını, görüntü işleme yazılım ve 
donanımlarını tamamen kendi-
miz geliştirmekteyiz. Şu anda 4 
farklı Gimbal ISR sistemiyle kul-
lanıcılarımıza birçok farklı konfi-
gürasyonda çözüm sunmaktayız" 
ifadelerini kullandı.

AB ve NATO üyesi 
ülkeler de tercih ediyor
Tarım ve Orman Bakanlı-

ğı'nın yangın tespit İHA'larının 
görüntüleme biriminin SPE-
CTRUM 1650 olduğunu söyle-
yen Şen,“Yer kontrol istasyo-
nunda sahadaki askere bilgi 

veren, hangi unsurun nerede 
olduğunu tespit edebilen, gere-
kirse unsurun peşine düşüp 
takip edebilen sistem Gimbal 
sistemidir. Spectrum 1650 ürü-
nümüzle 2022 yılı içerisinde 
Avrupa Birliği ve NATO üyesi 
bir ülkeye doğrudan bir elektro 
optik sistem ihracatı yapan ilk 
firma olduk. Daha sonrasında 

2023 yılında Avrupa siparişleri 
yinelendi. İlk yurtiçi satışımız 
Tarım ve Orman Bakanlığı’nın 
yangın tespit İHA’larının görün-
tüleme birimi olan SPECTRUM 
1650’ydi. Şu anda TUSAŞ ile 
yoğun çalışmalar gerçekleştir-
mekteyiz. Yine Çağatay Platfor-
mu için Spectrum 1650G2 ürü-
nümüzü teslim ettik" dedi.

 HABER 11
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Bora Bey bize biraz kendiniz-
den bahseder misiniz? 

1988’de Harp Okulu’ndan 
mezun oldum. 12 yıl Harp Filosu 
Komutanlığı’na bağlı gemilerde 
aktif görev yaptıktan sonra bunun 
devamı olan Deniz Lisesi’nde ida-
recilik, öğretmenlik, Deniz Kuv-
vetleri Komutanlığı’nda Denetle-
me Şubesi’nde Planlama Subay-
lığı, sonrasında Deniz Kuvvetleri 
Komutanlığı’nda iş sağlığı ve 
güvenliği sistemleri üzerine çok 
değerli çalışmalar yaptık. Daha 
sonra Terfi Eğitim Denetleme 
Şubesi’nde görev yaptım ve en 
son Boğaz Komutanlığı’nda Üs 
Savunma Birlik Komutanı olarak 
son görevimi yapıp 2013 yılında 
Albay olarak emekli oldum.

Empire Yacht Management 
ne zaman, ne amaçla kuruldu?

Empire Yacht 2021 yılında 
kuruldu. Deniz Kuvvetleri’nden 
emekli başta, Süleyman Er, İbra-
him Duman, Tuğamiral (E) Doğan 
Denizmen katılımıyla 3 kuru-
cu ortak yat alım satımları ve 
hatta refit projeleri de yapabile-
cek şekilde çok kapsamlı bir yat 

yönetim şirketi kurmaya karar 
veriyorlar, bu dönemde, Kechisa-
iling Yat Eğitimleri ile de yatçılık 
alanının niş bir alan olduğunu 
fark ediyorlar ki Kechisailing’te 
de Tarık Şimşekalp var. Ve kuru-
yorlar. Ardından 2023 yılında Prof. 
Dr. Nurhan Kâhyaoğlu (E) Ami-
ralimiz, ardından ben ve Serhat 
Dizdaroğlu katılıyoruz ve şirket 
bugünkü yapısına kavuşuyor. Şir-
ketin kuruluşu aynı zamanda 
pandemi dönemine denk geliyor. 

Bu süreçte yapılanmaya ağır-
lık veriliyor. Şirket dökümanları 
da son derece titizlikle hazırla-
nıyor. Aslında firmamızın kuru-
luşunda da bizim Deniz Kuvvet-
leri’nden emekli subaylar olarak 
en büyük gücümüz düzen ve 
disiplin öne çıkıyor. Kuruluş aşa-
masında gerekenlerin tamamı 
da kurucu ortaklar tarafından 
büyük bir titizlikle hazırlanıyor. 
Piyasayı tanıma ihtiyacımızı da 
2021 yılından beri gidermeye çalı-
şıyoruz.

2021 yılının yaz aylarında 
şirketin kurulmasının ardından 
ekim ayında da Serhat Dizdaroğ-
lu ve ben şirkete katıldım. Tabii 
bunun altında yatan en önem-
li neden artık harekete geçme 
gereksinimiydi. Kurucular kuru-
luşu tamamlamıştı ve artık işle-
rin sahada pazarlama faaliyet-
lerini yürütecek kişilere ihtiyaç 
doğmuştu.

Ben de bu sektörde çalışmak 
istedim çünkü yatçılık benim için 
son derece büyük bir tutku. Deniz 
Harp Okulu’nda yat yarışlarında 
yarışmış bir yelken sporcusu ola-
rak bu çok güzel bir teklifti. Bu 
teklif bize ilk geldiğinde de biz 
bu konuyu Serhat ile görüştük 
ve dedik ki, biz bu zamana kadar 
savaş gemilerinde çalıştık ve 
savaş gemilerini yönettik, savaş 
gemilerinin üzerinden silâhı alır 
biraz da şık bir biçimde dekore 
ederseniz karşınıza bir mega yat 
çıkar. Bir savaş gemisini adeta 
saat gibi tıkır tıkır işleyen bir 
mekanizma olarak görürseniz, 
silâhları çıkarttığınızda elde etti-
ğiniz yatın da saat gibi işlemesi 

gerekir. Size bu kadar değerli bir 
şeyi emanet eden insan da bu sis-
temi tıkır tıkır işletmenizi isteye-
cektir. Biz de savaş gemisi alego-
risinden hareketle bunu rahatça 
yapabileceğimizi düşündük. 

Bu teklifi almak bizi mutlu etti. 
Tabii öncesinde biraz dersimize 
çalıştık güzel şeylerle karşılaca-
ğımızı görünce de sevinçle işe 
başladık.

Bu iş özetle mega yatın yöne-
timi fakat içerisinde çok fark-
lı alanları barındırıyor. Örneğin 
acentelik yönetimi, mürettebat 
yönetimi, teknik yönetimi yani 
yatın teknik ihtiyaçlarının ve 
bakımının karşılanması, güvenlik 
süreçlerinin yönetimi gibi işleri 
içerisinde barındıran işler. Bunlar 
büyük yatlar için zorunlu işler. 
Küçük yatlar için ise gönüllü 
işler. Yine de resmî yönetimler 
ve şirket arasında köprü olacak 
yani bu işleri büyük bir titizlik-
le yürütecek birine ihtiyaç var. 
Bizim şirkette de bu kişi benim. 
Bu konuda da Fransız klaslama 
şirketi Bureau Veritas’tan eğitim 
aldım. Nasıl Donanma’da titizlik-
le bu işleri yürüttüysek Empire 
Yacht’ta da gelen talep üzerine 
aynı titizlikle işleri yürütmeye 
devam ediyoruz.

Müşterileriniz size hangi 
taleple geliyor ve iş süreciniz 
nasıl ilerliyor?

İzmit’te bir tersanenin inşa 
ettiği 80 metrelik bir süper yatın 
ISM ve ISPS uyumluluk süreciyle 
ilgili bir teklif aldık. Tersane kendi 
mülkiyetindeki bir yatın yönetim 
süreçlerini bizim sürdürmemizi 
istedi. Mesela bu bir örnek. Yani 
tersaneler ve yat sahipleri bizden 
bu işleri yürütmemizi isteyebilir. 
Aynı zamanda kendi bünyesin-
de bu işleri yürütecek personeli 
bulunmayan yönetim şirketleri 
de bu hizmetleri bizden talep 
edebilir.

Yani inşa ve kullanım aşama-
sında hem yurtiçi hem de yurtdışı 
yatları kabul edebiliyoruz. Fakat 
aynı zamanda biz bu meslekte 
seçici iş yapan kimseleriz. Çünkü 
klas kuruluşu kadar, bayrak ülke-
si de önemli. Dediğimiz gibi biz 
bu işi büyük titizlikle yapıyoruz.

Geniş yelpazede yatay büyü-
me ile hedeflediğiniz projeler 
nelerdir?

Şirketin kuruluşu sırasında -ki 
pandemi dönemine denk gelir- 
biz öncelikle Kalite Yönetim Bel-
gesi almak için kolları sıvadık. Bu 
belgeyi çok kısa sürede, dışarıdan 
alan firmalar var fakat biz şir-
ket olarak kendimiz eğitimler-
den geçerek bu belgeleri aldık. 
Süreçlerin içerisinde kendimiz 

yer aldık. Kendi şirketimiz için 
bunu önce kendimiz uygulamaya 
karar verdik. Tabii altı ortaklı bir 
şirkette bu iş çok kısa sürede bit-
medi. 2022 yılında müracaatımızı 
yaptık ve 2023 yılının Temmuz 
ayında İtalyan RINA’dan serti-
fikamızı aldık. Bir buçuk yıllık 
bir emeğin ürünü oldu. Tabii bu 
bizim işimizi çok iyi öğrenmemi-
zi, süreç ve prosedürlere çok iyi 
hâkim olmamızı sağladı. Burada 
en büyük desteğimiz ve yol göste-
ricimiz şirketin 2023 yılı itibarıyla 
Prof. Dr. Nurhan Kâhyaoğlu (E) 
Amiral oldu. Bu süreçlerde bize 
liderlik etti.

Kendisi son derece tecrübeli 
ve şirketimizin en güçlü yan-
larından biri diyebiliriz. Bu işi 
aynı zamanda emekli Tuğamiral 
olan Genel Müdürümüz Doğan 
Denizmen de çok önemsiyordu. 
Tabii şirket kadrosunda iki ami-
ral olunca Deniz Kuvvetleri’ndeki 
disiplin bizim şirket süreçlerimi-
ze de yansıdı. Bu şekilde hakkıyla 
belgemizi aldık. Bunun ardından 
bize öncelik sıralaması yapmak 
kaldı.

Fuarlara katılmayı düşünü-
yor musunuz?

Evet. Artık yapılanma süreçle-
rimizi tamamladığımız için sun-
duğumuz hizmetleri uluslararası 
pazarda tanıtmak için bu ve ben-
zeri platformlarda yer alacağız. 
Şubat sonunda ziyaretçi olarak 
Dubai Boat Show’a katılacağız, 
bu aynı zamanda bizim katılım 
sağladığımız ilk uluslararası fuar 
olacak.

Proje geliştirme süreçlerin-
den bahseder misiniz?

Şu ân 13 ayrı sürecimizden, 
refit yönetimi, yat yönetimi ve 
yat alım-satımı öne çıkanlar ara-
sında. Dubai’ye de biraz da bu 
yatların tanıtılması için gideceğiz. 
Tabii ki mürettebat yönetimi yani 
yatların ihtiyaç duyduğu kalifiye 
elemanların temini ile ilgili de 
çalışmalarımız var. Bu aslında yat 
yönetiminin bir alt başlığı olsa 
da biz bunu ayrı bir süreç ola-
rak yönetiyoruz. Bizim en büyük 
farkımız istihdam ettiğimiz 
mürettebatın sorumluluğunu 
da almamız. Yani “manning” ile 

“crew management” diğer adıyla 
mürettebat yönetimi birbirinden 
farklı işler. Biz iki hizmeti de 
sağlıyoruz. Bunu yürütmek de 
kolay bir süreç değil, yat sahibi ve 
yat kaptanıyla da çok iyi bir ile-
tişimi gerektirir fakat biz benzer 
işleri de uzun yıllar yaptığımız 
için aslında yine yapmaya devam 
ediyoruz. 

Bunu özellikle belirtmem 
lâzım yatın taşıdığı bayrak çok 

önemli. Her devletin kendi regü-
lasyonları var. Yat sahipleri ve 
yat kaptanları bunlara yeterin-
ce hâkim olmadığı için bunun 
bir yat yönetim şirketiyle birlik-
te yapılması son derece önem-
li. Bunları sürekli olarak takip 
etmek kişilerin yapmaları gere-
ken esas işi aksatacak bir unsur 
ancak hiç aksamaması gerekiyor, 
yat yönetim şirketleri ise işin bu 
tarafını da yapıyor. 

Türkiye’de henüz yeni yeni 
gelişen ve gündeme gelen bir 
konu olsa da yavaş fakat emin 
adımlarla ilerliyoruz. Dediğim 
gibi, bayrak ülkesi son dere-
ce önemli olduğu için bu işin 
uzmanlara bırakılması yat sahi-
bi adına alınabilecek en sağ-
lıklı karar. Farklı bir senaryoda, 
kanunlara uyulmamış sayılıyor 
ve yat sahibi sigorta süreçlerin-
de bile sorun yaşıyor. Özellikle 
değinmek isterim, sigorta tarafı 
da son derece önemli. Bunun 
da işin uzmanlarına bırakılması 
gerekiyor.

Bir yat sahibi neden yat 
yönetimine ihtiyaç duyar? Ne 
gibi hizmetler alır ve bunun 
avantajları nelerdir?

Bu süreçleri detaylıca incele-
yelim o hâlde. Yat inşa sürecin-
den başlayalım. İlk olarak yat inşa 
etmek isteyen kişiyle yat sahibini 
buluşturmak bizim hizmetlerimiz-
den biri ve çoğu müşterimiz için ilk 
adım. Burada bizim görevimiz, alıcı 
ile tersaneyi buluşturmak. Yatın 
inşasına uygun tersaneyi müşteri 
için biz buluyoruz. Eğer bu nok-
tada yat sahibi süreçlerde onu 
temsil etmemizi isterse bunu da 
üstleniyoruz. Türkiye’deki tersane-
leri iyi tanıdığımız için bu konuda 
oldukça başarılıyız. Eğer alanımız 
varsa, biz alıcı için yatı kendimiz 
de inşa edebiliyoruz. Bu konuda 
da yeterliğimiz var. Dubai Boat 
Show’a gidiş amaçlarımızdan biri 
de bu hizmetimizi tanıtmak.

“Türkiye’de iş gücü maliyeti 
Avrupa’ya göre daha az”
Türkiye’yi mega yat inşasın-

da öne çıkartan özelliği nedir? 
Türkiye’de yat inşa eden tersa-
nelerin avantajları nelerdir?

Türk tersanelerinin çok iyi bir 
“know-how”ı var. Çok iyi tasarımcı-
larla birlikte çalışıyorlar. Açıkçası 
bir alıcının tüm taleplerini karşı-
layabilecek kapasiteye sahipler bu 
da çok büyük bir avantaj. Ayrıca 
Türkiye’de üç adet Serbest Bölge 
var. Bu Bölgelerde vergi avantajıyla 
yat inşa ettirilebiliyor. Bu da daha 
ekonomik bir yat inşası anlamı-
na geliyor. Diğer yandan Türkiye, 
Avrupa pazarı ile çok sıkı ilişkiler 

Bora Kürekçi:
Bizim için yüzde 99 başarı başarısızlıktır
Yat sezounun açıl-
masına sayılı günler 
kala tekne sahip-
lerinde de hare-
ketlenme başladı. 
Denizcilik gelenek-
lerine bağlı, sıkı 
yelkenci Empire 
Yacht Management 
Kıdemli Yat İşletme 
Müdürü Bora 
Kürekçi ile büyük 
titizlikle sürdürdük-
leri yat inşa ve yat 
yönetimi faaliyetleri 
hakkında Kalamış 
Marina’da bulunan 
ofislerinde sohbet 
ettik. Dünyaca ünlü 
lüks yatların rota-
sındaki Türkiye’de 
yat inşa avantajla-
rını, yat sahipleri 
“yat ve mürettebat 
yönetiminde nele-
re dikkat etmeli?” 
hakkında da uzman 
görüşü aldık

Bora Kürekçi
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içerisinde, yani Türkiye’nin jeo-
politik konumu bu tip ihtiyaçları 
karşılamak için son derece mâkul. 
Orta Doğu ve Avrupa’yı birleştiren 
bir konumdan bahsediyoruz. Diğer 
yandan Türkiye’de iş gücü maliyeti 
Avrupa’ya göre daha az maliyetli 
yani ciddi bir rekabet avantajı söz 
konusu. İlaveten Türkiye dev bir 
endüstri olan denizcilikte, gemi ve 
yat inşa sanayide oldukça gelişmiş, 
dünya sıralamasında ilk 3 içinde 
yerini yıllardır koruyan bir ülke. 
Tekstilden ahşaba, mermerden 
metale, makineye, boyaya kısacası 
bir yatta gerekli her türlü konforu 
dizaynında veya o yatın insaşın-
da, iç ve dış donatımında gerekli 
tüm malzemelerde yerel üretici 
veya distrübütör olarak söz sahibi. 
Bunlar belli başlı öne çıkan özel-
liklerimiz ülkece. Yat dendiğinde 
estetik öne çıkan diğer bir özellik 
ki burada keyif ve prestij devreye 
giriyor, işte bu noktada yat sahibi-
nin özel isteklerinin tedarikinde de 
Türkiye olarak güçlüyüz.

Türkiye’de inşa etmenin 
avantajları nelerdir?

Türkiye yat inşasında dünyanın 
en iyilerinden. Son derece kaliteli 
ve gerçekten çok başarılı işler çıkı-
yor. Türkiye’de inşa edilen ve ulus-
lararası ödüllü onlarca yat dünya 
denizlerinde. Zaten dünyanın gemi 
inşasında en başarılı 3’üncü ülke-
si olduğunu söylemek mümkün. 
Tabii diğer Avrupa ülkelerinde de 
üretmek mümkün. Burada mali-
yet devreye giriyor. Türkiye’nin 
diğer Avrupalı ülkelere göre daha 
az maliyetli olduğunu kesin ola-
rak söylemek mümkün. Burada 
hesaplı, verimli, hızlı ve kaliteli 
üretimi vaadediyoruz. Tabii ilerle-
yen zamanlarda uluslararası çalı-
şan bir şirket olarak, yurtdışında 
da yat inşa ettirmemiz de müm-
kün olacak. 

Bir yandan da mürettebat 
konusu var. Bu çok önemli bir 
konu. Her yatın 12 ila 36 kişilik 
misafir kapasitesi var. Bu misa-
firler yat sahibi için son derece 
değerli kişiler. Bu kişiler üzerin-
de yat sahibinin olumlu izler 
bırakmak isteyeceği aşikârdır. Bu 
izlenimi de ancak kaliteli ve pro-
fesyonel bir mürettebatla sağ-
layabilirsiniz. Bizim için yüzde 
99 başarı başarısızlıktır. Burada, 
güven duymak önemlidir. Yatta 
bulunan herkesin ve yatın emni-
yetini sağlayabilecek kişilerin 
yatta bulunmasını isteriz. Güven 
duyulacak kişiyi de işin tüm üst 
niteliklerden müteşekkil bileşen-
leri de yat yönetim şirketi sağlar.

“Kaptan dostu bir yönetim 
şirketiyiz”
Müşterilerinizin beklenti ve 

istekleri hizmetlerinizi nasıl 
şekillendiriyor?

Bir yat sahibinin beklentileri-
nin en üst düzeyde olduğunu farz 
edelim. Bu konuda da bizim göre-
vimiz kaliteden taviz vermemek. 

Yat kaptanları, yat sahibinin tüm 
ihtiyaçlarını karşılamaya çalışırsa 
zorlanır. Yat yönetim şirketi ile yat 
sahibinin ilişkisi profesyoneldir. Bu 
nedenle yat sahibinin isteklerini 
biz anlayabilir ve karşılayabiliriz. 
Çünkü bunun için gereken ekibe, 
imkânlara, birikime ve en önemlisi 
vizyona sahibiz. 

Biz işimizi yaparken, kaptan-
larla beraber ve güven içerisin-
de çalışma taraftarıyız. Yat seyir 
halindeyken, oradaki yetkili yatın 

kaptanıdır. Bu sektörde biz ken-
dimizi kaptan dostu bir yönetim 
şirketi olarak konumlandırıyoruz. 
Bizim hedefimiz; yat kaptanla-
rı kendi meşakkatli görevlerini 
yerine getirirken onlara yardımcı 
olmak. Biz kendimizi onlar için 
bütünleyici olarak görüyoruz.

Biz gemi komutanlığı yapmış, 
o sorumluluğu taşımış kişiler 
olarak kendimizi yat kaptanının 
yerine rahatlıkla koyabiliyoruz. 
Aslında kaptan ile empati yapı-

yoruz ve birlikte ve bütünleyici 
biçimde çalışmayı hedefliyoruz. 

Süreç devam ederken muhat-
tabınız yat kaptanı mı, yoksa 
yatın sahibi mi?

Bizim muhattabımız hem yat 
sahibi hem de yat kaptanıdır. 
Bazen kaptan ve yat sahibi yöne-
tim şirketinden beklentilerini 
beraber kararlaştırırlar. Buradaki 
iletişim tek yönlü olmuyor. Hem 
yat kaptanı hem yat sahibi hem 
de yönetim şirketi olarak iletişim 

halinde oluyoruz. Burada hep 
birlikte amacımız yat sahibinin 
en iyi hizmeti almasını sağlamak. 

Geleceğe yönelik de tabii 
planlarımız var. Bunlar çok yön-
lü planlar. Büyümeyi, istihdamı 
artırmayı, uluslararasılaşmayı 
artırmayı düşünüyoruz. Ayrıca 
yakın zamanda uluslararası ser-
tifikasyon verebilen bir kurum 
olma yolundayız. Bu açıdan stra-
tejik planlarımız olduğunu da 
belirtmek isterim.  
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OPITO Akredite Eğitimi için 
akreditasyon alan şirketinizden 
bahsedebilir misiniz?

Lerus Denizcilik Akademisi ola-
rak “NI” akreditasyonuna mütea-
kip yine ülkemiz için bir ilk olarak 

“OPITO” akreditasyonu almak sure-
tiyle Heli-Deck eğitimlerini verme-
ye başladık. Ülkemizde olmayan 
OPITO Heli-Deck eğitimleri akre-
ditasyonlarını ülkemize kazandı-
ran Lerus Denizcilik Akademisi 
oldu. Bunun en güzel tarafı bir 
Türk şirketi olarak, milî servetin 
bir lirası harcanmadan, tamamen 
yabancı sermaye ve “know-how” 
transferi ile ülkemize yeni bir eği-
tim ve akreditasyon sağlanabilmiş 
olması. Öncesinde bu eğitimler 
kendi denizcilerimizce yurt dışın-
dan alınıyorken, artık yurt dışın-
dan eğitim almak için ülkemize 
geliniyor. Böylece kendi denizci-
lerimiz kendi ülkesinde bu eği-
tim hizmetini alabilirken, yabancı 
uyruklu denizcilere de bu eğitim 
hizmetleri verilerek ülkemize gelir 
sağlanmış oluyor. Ülkemizde İTÜ 
Denizcilik Fakültesi bünyesinde de 
OPITO’nun ihtiyaç duyulan başka 
eğitimlerine ait akreditasyonlar 
mevcut. Bunların Türk Denizciliği 
için önemli olduğunu değerlendi-
riyorum. 

OPITO Kuruluşu ve Akredi-
tasyonu hakkında genel bilgi 
verebilir misiniz?

OPITO (Oil Petroleum Indus-
try Training Organization), enerji 
alanında verilecek eğitimler, eğit-
menler ve eğitim tesisleri için 

uluslararası standartlar geliştire-
rek, uygulanmasını sağlayan ve 
denetleyen uluslararası geçerli bir 
kuruluş. Herhangi bir kâr amacı 
gözetmeden bu sektörlerde çalı-
şacak insanların gerekli yeterli-
ğe sahip olabilmeleri konusunda 
eğitim standartlarını sağlıyorlar. 
Aynı zamanda bir akreditasyon 
kuruluşu olarak alanda hizmet 
veriyorlar.  HOIT / HERTM / HERTL 
gibi eğitimler ile HLO ve HDA 
gibi yeterlikleri vermek isteyen 
kurumları ilgili standartlar uya-
rınca denetleyerek akreditasyon 
sağlıyor. Biz de uzun zamandır 
bunun için çalışıyorduk. Olduk-
ça sıkı bir denetleme sürecinden 
geçerek akreditasyonumuzu aldık 
ve sınıflarımızın kapılarını açtık. 

Bir denizci bu eğitimleri başa-
rıyla tamamladığında, açıkdeniz 
platformları, sondaj gemileri, 
arama-kurtarma gemileri, açık-
deniz destek gemileri gibi heli-
kopter güvertesine sahip olan 
ve personel transferinin helikop-
terle gerçekleştirildiği gemilerde 
bir gereklilik olan HLO (Helideck 
Landing Officer) ve HDA (Heli-
deck Assistant) yeterlilikleri alı-
yorlar. Bu tip gemilerde ve deniz 
yapılarında çalışacak denizcilerin 
ciddi anlamda bu tür eğitimlere 
ihtiyaçları var. Ülkemizde yeni 
yaygınlaşıyor. Biz de bunu yaygın-
laştırmayı amaçlıyoruz. 

Bu sertifikayı kimler alabi-

lecek, biraz bahseder misiniz? 
Ayrıca bu sertifikayı hangi 
kurum talep etmeli?

Bu sertifika denizciliğin offsho-
re alanında çalışacak personele 
yönelik. Dünyada bu sertifika offs-
hore piyasasında yer alan ve heli-
kopter güvertesine sahip gemilere 
ya da platformlara sahip şirketler 
tarafından talep ediliyor.

Bu eğitime katılabilecek kişiler-
de aranan ilk şart tabii ki STCW 
uyarınca ilgili denizci yeterliği 
olması. Heli-deck bulunan gemi-
lerde çalışacak kişilerin bu eğitim-
lerden geçmesi gerekiyor. Tabii ki 
eğitimi alacak kişilerin İngilizce’ye 
de hâkim olması gerek.

Bu eğitimler yalnızca sivil per-
sonele mi yönelik yoksa askerî 
personele de verilebiliyor mu?

Aslında tabii ki, askerî perso-
nelin de benzer eğitimleri mut-
laka vardır. Fakat askerî personel 
ile sivil personel farklı amaçlar 
için yetişiyor olduğundan eğitim 
standartları da farklıdır diyebi-
lirim. Bizim verdiğimiz eğitimler 
ticari bahriye çalışanlarına yönelik 
yani sivil personele. Tabii eğitime 
katılmayı talep eden tüm deniz-
ciler sivil-asker farketmeksizin bu 
eğitimi alabilirler. 

TPAO’nun ve diğer sondaj 
gemilerimiz gibi kendi karasula-
rımızda ve hakkımız olan alan-
larda faaliyet gösteren gemileri-
miz için de bu eğitim sayesinde 

yabancı personel çalıştırmak 
zorunda kalınmayacak diye 
anlayabilir miyiz, doğru mu?

Tabii ki, böylelikle Türk perso-
nelin yetkinlikleri artmış olacak. 
Avrupa ülkeleri, ABD ve Japonya 
gibi devletlerce denizüstü rüz-
gâr türbinlerine ve denizciliğin 
geleceği olan off-shore enerji 
sektörüne ciddi yatırımlar yapı-
lıyor. Tıpkı diğer endüstriler 
gibi denizcilik de yeşil enerjiye 
yönelmiş durumda. Ülkemizde 
de bu hareketlilik başladı. Yani 
enerji üzerine personel yetiş-
mesi ve artışı önemli bir ihtiyaç. 
Bununla birlikte de ülkemiz-
de de bu işlerin operasyonunu 
yapabilecek personele de ihtiyaç 
artacak. Eğitim müfredatlarının 
yeni gelişmelere binaen gün-
cellemesi de gündemde. Artık 
zaman değişiyor, sektör değişi-
yor. Bu alanda kendi gemi perso-
nelimizin eğitilmesi çok önemli. 
Söylediğimiz gibi, dünyanın ihti-
yaçlarına uygun şekilde deniz-
cilik de evriliyor ve bunu takip 
etmemiz gerekiyor. Devletimizin 
de ilgili birimlerinin bu gelişme-
leri takip ettiğine eminim.

Eğitimleri nerede vereceksiniz?
Biz Tuzla’dayız. Eğitimleri 

Tuzla’da vereceğiz. Tabii ki bun-
lar pratiğe dayalı eğitimler. Bu 
eğitimleri verebilecek akredi-
tasyonu alabilmek için çok sıkı 
denetimlerden geçtik. Ambu-

'OPITO Heli-Deck eğitimleri ile millî 
servetin 1 lirası harcanmayacak'
Türkiye’nin Nautical 
Institute ile DNV 
sertifikalı ilk eğitim 
merkezi olan Lerus 
Denizcilik Akademi 
Türkiye’nin Genel 
Müdürü Doç. Dr. 
Ali Cem Kuzu ile 
Türkiye’de bir ilk 
olan OPITO Heli-
Deck eğitimleri üze-
rine röportaj yaptık

Ali Cem Kuzu

lansın bulunduğumuz bölgeye 
gelme hızı bile denetlendi. Şu 
an yabancı bir hocamız bu eği-
timi veriyor fakat bir öğrencimi 
de kendisinin yanına yardımcı 
olarak atadım. Böylelikle kendi 
eğitimcilerimizi de yetiştirmek 
konusunda ilk adımı attık. Tabii 
ki bu oldukça uzun bir süreç 
ve biz de çalışmaya devam edi-
yoruz.  

Yurtdışından bu eğitimi 
almak isteyenler ülkemize döviz 
girdisi sağlıyorlar. Peki ilgi çok 
mu ve aynı anda kaç kişi eğitim 
alabiliyor?

Evet doğru. Bu konuda olduk-
ça fazla talep var. Eğitimler uygu-
lamalı olduğu için tek seferde 
temel eğitim 6 (kişi), ileri eğitim 4 
(kişi) olarak verebiliyoruz. Eğitim 
5 gün sürüyor. Sonrasında çevri-
miçi bir sınava giriyorlar. Şu ana 
kadar bizden eğitim alanlar bu 
sınavı başarıyla tamamladı. 

Bu pahalı bir eğitim mi?
Biraz masraflı bir eğitim sayıla-

bilir. Fakat bu eğitimi alan kişiler 
kendilerine yatırım olarak alıyor 
ve eğitim sonrası çok daha fazla-
sını kazanıyorlar.

Bohai Denizi'nde "200 milyon metreküplük" petrol rezervi keşfedildi
Çin'in en büyük açık deniz ham 
petrol ve doğalgaz üreticisi Çin 
Ulusal Açık Deniz Petrol Şirketi 
(CNOOC), doğrulanmış petrol ve 
doğalgaz rezervleri toplamda 200 
milyon metreküpü aşan Bozhong 
26-6 petrol sahasının dünyanın en 
büyük metamorfik kayaç petrol 

sahası haline geldiğini duyurdu.
Bozhong 26-6 petrol sahası, 

Bohai Denizi'nin güney suların-
da ve Çin'in kuzeyindeki Tianjin 
Belediyesi'ne yaklaşık 170 km 
mesafede, ortalama 22 metrelik 
su derinliğinde yer alıyor.

CNOOC, 25 Şubat günü yap-

tığı yazılı açıklamada, geçtiğimiz 
yıl keşfedilen petrol sahasında 
40 milyon metreküpü aşan yeni 
doğrulanmış petrol ve doğalgaz 
rezervinin ortaya çıktığını açıkladı.

Şirkete göre Bozhong 26-6 
petrol sahası rezervleri, birkaç 
kilometre derinlikteki deniz yata-

ğı altında bulunan metamorfik 
kayaçlara gömülü durumda.

Petrol sahasının 30 milyon 
metreküpten fazla ham petrol 
üreterek 20 yılı aşkın bir süre 
boyunca 1 milyondan fazla kişi-
nin günlük ulaşım ihtiyacını kar-
şılayabileceği tahmin ediliyor. 

CNOOC Tianjin Genel Müdür 
Yardımcısı Zhou Jiaxiong, petrol 
sahasının ayrıca 11 milyar met-
reküpten fazla doğalgaz üreterek 
60 yılı aşkın süre boyunca 1 mil-
yondan fazla kişinin ev içi doğal-
gaz tüketimini karşılayabileceğini 
belirtti.
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İngiltere Hükûmeti’nin, Rusya ile 
ticari ilişkilerini sürdüren kişi ve 
kurumlara ciddi yaptırımlar uygu-
layacağını söylediği listede yer alan 
şirketler Türkiye'den Active Deniz-
cilik ve Gemi İşletmeciliği Anonim 
Şirketi ve Beks Gemi İşletmeciliği ve 
Ticaret Anonim Şirketi, Birleşik Arap 
Emirlikleri (BAE)'nden Fractal Mari-
ne DMCC ve İsviçre’den de Para-
mount Energy & Commodities SA.

Active, Beks, Fractal ve Para-
mount denizcilik şirketleri, Putin'in 

“gölge filosunun bir parçası” olarak 
Rus enerji sektöründe faaliyet gös-
terdikleri gerekçesiyle suçlanıyor.

Yaptırım kararını açıklayan 
İngiltere Dışişleri Bakanı David 
Cameron, “Uluslararası ekonomik 
yaptırımlarımız Putin’i bu yasadışı 
işgali ile savaşı finanse etmek için 
çaresizce ihtiyaç duyduğu kaynak-

lardan mahrum bırakıyor” dedi.
G7, Rus tanker ticaretine tavan 

fiyat baskısı uygularken, merkezde 
deniz ticareti yer alıyor.

Bakanlıktan yapılan bir diğer açık-
lamada ise, “Rusya'nın kötü niyetli 
gemicilik faaliyetlerini ve G7 ortak-
larıyla birlikte İngiltere tarafından 
uygulanan petrolle ilgili yaptırımların 
etkisini yumuşatmak için Rusya tara-
fından kullanılan münferit “gölge filo” 

gemilerini hedef almak üzere mevcut 
yetkilerimizi güçlendirmeye hazırla-
nıyoruz. Bu hafta mevcut petrol fiyat 
sınırını güçlendirecek yeni tedbirler 
de yürürlüğe girdi ve Rusya'nın savaş 
makinesi için kritik önem taşıyan ve 
Rusya'ya ulaşmasını engellemeye 
çalıştığımız ürünlerin listesini geniş-
lettik" ifadeleri kullanıldı.

Rusya ile ilgili yaptırımları ihlal 
ettiğini reddeden ve İngiltere Hükû-
meti’nin yaptırımlarına itiraz edece-
ğini bir kamuoyu duyurusu ile açık-
layan Beks Gemi İşletmeciliği, tan-
ker filosunun taşıdığı yüklerle ilgili 
olarak her zaman durum tespiti ve 
yaptırım kontrolleri yaptığını açıkladı.

İstanbul merkezli şirketten yapı-
lan açıklamada, "Gemilerimiz dün-
ya çapında tüm uluslararası yasa, 
yönetmelik ve yaptırım rejimlerine 
uygun olarak işlem görmektedir. 
Karara kesinlikle itiraz edeceğiz ve 
avukatlarımız bu konuda çalışma-
ya başladılar" ifadeleri kullanılır-
ken, Active Denizcilik’ten ise henüz 
resmî bir açıklama yapılmadı. 

Yaptırımların, yaptırım uygulanan 
kuruluşun sahip olduğu ya da kon-
trol ettiği mal varlığının dondurulması, 
sağlanabilecek hizmetlere kısıtlama 
getirilmesi ve seyahat yasağı şeklinde 
uygulanması olarak öngörülüyor.

Yapılan açıklamada gerekçeleri 
ile yaptırım uygulanacaklar ara-
sında göze çarpan kişi ve şirketler 
ise şu şekilde yer alıyor:

 n Roket fırlatma sistemleri, 
füzeler, patlayıcılar ve askerî teçhi-
zatta kullanılan diğer kritik ürünler 
gibi mühimmat üretimiyle bağlantı-
lı şirketler (Bu şirketler arasında Rus 
mühimmat endüstrisinin en büyük 
kuruluşu olan Sverdlov Kamu İkti-
sadi Teşebbüsü de yer alıyor.)

n Füzelerden motorlara, tank-
lardan savaş uçaklarına kadar 
hayati önem taşıyan savunma sis-
temlerinin ve bileşenlerinin üreti-
minde önemli rol oynayan takım 
tezgâhlarının Rusya’daki başlıca 
ithalatçıları ve imalatçıları

n Petrol tüccarı Niels Troost ve 
şirketi Paramount Energy & Com-
modities SA. Troost, İngiltere’nin 
Kasım 2023’te belirlediği BAE mer-
kezli Paramount Energy & Com-
modities DMCC de dâhil olmak 
üzere, Rus petrolünün İngiltere ve 
G7 yaptırımlarının erişimi dışında 
sınırsız ticaretini kolaylaştırması

n Putin’in “gölge filosunun” bir 
parçası olarak Rus enerji sektörün-
de faaliyet gösteren Fractal Marine 
DMCC, Beks Ship Management ve 
Active Shipping

n 2 Rus elmas şirketi ve devlete 
ait en büyük Rus elmas üreticisi olan 
ve küresel elmas pazarında yüzde 
30’luk bir paya sahip olduğu tahmin 
edilen Alrosa’nın yeni CEO’su Pavel 
Alekseevich Marinychev

n Rusya’nın en büyük bakır, 
çinko ve çelik üreticilerinin 5 üst 
düzey yöneticisi/sahibi

İngiltere Hükûmeti,  
Rus enerji kaynaklarının 
ticaretini yapan Türkiye, 
BAE ve İsviçre'den armatör-
lere yaptırım uyguluyor. 
İngiltere Hükûmeti’nin 
resmî web sitesinden 
yapılan açıklamada 
yaptırımların detaylarına 
da yer verildi
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İngiltere, Rusya ile ticaret yapan şirketlere yaptırım uyguluyor
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Non-farm employment data in the 
US came in at 353K, surpassing 
both expectations and the prior 
figures. While the unemployment 
rate remained parallel to the pre-
vious level at 3.7%, it fell short 
of expectations. Average hourly 
earnings data showed a rise of 
0.6%, exceeding both expectations 
and the previous level. The ISM 
Non-Manufacturing Purchasing 
Managers' Index (PMI) recorded 
an increase to 53.4, higher than 
anticipated. However, retail sales 
data came in at -0.8%, below both 
expectations and the previous 
level. The ISM Manufacturing PMI 
rose to 49.1, marking an increase 
from the previous level and expec-
tations. Global markets, closely 
monitoring inflation data, noted 
a decrease to 3.1% from the previ-
ous level, yet it was higher than 
expected. The dollar index showed 
a buying trend above the psycho-
logically and technically signifi-
cant level of 103. The possibility of 
the Federal Reserve's rate cut in 
the second quarter paved the way 
for a bullish trajectory for the dol-
lar. The EUR-USD pair maintained 
a flat trend at 1.08.

In the Eurozone and the UK, 
released data significantly 
impact the respective currencies
Eurozone inflation was report-

ed at 2.8%, lower than the previ-
ous level but in line with expec-
tations. The region's economic 
growth reflected a 0.1% increase 
year-on-year and in the fourth 

quarter. Unemployment rates 
were stable at 6.4%, aligning with 
both expectations and the previ-
ous level. Germany, the Eurozone's 
powerhouse, showed a parallel 
decrease in GDP by 0.3% year-on-
year and in the fourth quarter. Ger-
many’s inflation came in at 2.9%, 
a decrease from the previous level 
but matching expectations. The 
Bank of England kept the inter-
est rate unchanged at 5.25%. UK 
unemployment was reported at 
3.8%, below both expectations and 
the previous level. UK inflation 
was parallel to the previous level 
but below expectations at 4%. The 
GBP-USD pair continued its side-
ways movement just below the 
critical pivot level of 1.2770.

Asian markets remain calm, 
with no significant data flow 
apart from central bank 
decisions
The Reserve Bank of Austra-

lia held the interest rate steady 
at 4.35%. The People's Bank of 
China (PBOC) set the minimum 
loan interest rate at 3.45%. Infla-

tion in China continued to decline, 
coming in at -0.8%, below both 
expectations and the previous 
level, indicating ongoing deflation.

Cryptocurrency markets 
experience volatile hours
Bitcoin (BTC) found support at 

the $42,000 level and surged to just 
below $52,000 over the month. The 
increased likelihood of a Fed rate 
cut and the approval of BTC ETFs 
boosted investor sentiment in the 
crypto markets. Ethereum (ETH) 
tested the significant resistance 
level of $3045 ahead of the March 
13 update and positive news flow.

Domestic markets in Turkey 
continue to break records, 
with the Istanbul Stock 
Exchange rallying and the 
USD/TRY rate testing the 31 level
In Turkey, inflation  came in 

at 64.86%, slightly above expec-
tations. Industrial production 
showed a positive trend, rising 
1.6% compared to the previous 
level. The unemployment rate 
continued its decline, announced 
at 8.8%. Retail sales, another key 
macroeconomic indicator, also 
showed an increase, recorded at 
1.7%. The Central Bank of the 
Republic of Turkey (CBRT) kept 
the policy interest rate steady at 
45%. The Istanbul Stock Exchange 
rallied towards the significant lev-
el of 9400, maintaining a bullish 
trend throughout the month. The 
USD/TRY exchange rate tested 
the 31 level.
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As the dollar index 
continues to seek 
equilibrium above the 
critical level of 103, the 
influx of substantial 
data from the United 
States remains the 
focus of the markets
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Global markets in search of direction

In a span of just three months, 
Sanmar has completed the 
delivery of a third tugboat to 
Boluda Towage, a leading inter-
national maritime service pro-
vider based in Spain. The tug-
boat, BOĞAÇAY LXVII, which 
will be renamed VB TRAGEN, 
follows the delivery of two 
other tugs, VB HORUS and VB 
AMON, to Boluda Towage last 
November.

VB TRAGEN, designed to 
support Liquefied Natural 
Gas (LNG) operations in Ger-
many, was built in 2022 and 
is based on the RAmparts 
2400-SX design by Canadian 
naval architects Robert Allan 
Ltd. This design is known for 
its versatility and efficiency 
in ship-handling duties. The 
tug, measuring 24.4 meters in 
length, can achieve a bollard 
pull of at least 80 tonnes and a 
speed of 12.5 knots.

Equipped with advanced 
machinery automation for low-
manning operation, VB TRA-

GEN also features accommoda-
tions for up to six crew mem-
bers, a fire-fighting system, 
and environmental-friendly 
technologies. The tug was con-
structed at Sanmar's shipyards 
in Türkiye.

Ruchan Civgin, Commercial 
Director of Sanmar Shipyards, 
expressed pleasure in estab-
lishing a business relationship 
with Boluda Towage, noting 
their significant presence in 
the maritime industry. Boluda 
Towage, a family-owned com-
pany, offers towage services 
in major ports globally and is 
active in Europe, Asia, Africa, 
and Latin America.

Sanmar delivers third 
tugboat to Boluda Towage
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In response to the complexities of 
modern supply chains, RISE, VTT, and 
A*STAR’s IHPC have launched VWT-
net, a revolutionary initiative aimed 
at enhancing collaboration and digita-
lization in international logistics. The 
Virtual Watch Tower (VWT) initiative, 
accessible at www.virtualwatchtower.
org, represents a cargo owner-driven, 
terminal-centric approach to address-

ing supply chain challenges.
VWTnet, resembling an "internet 

of virtual watchtowers," functions 
similarly to the traditional internet, 
facilitating data exchange and analyt-
ics among its community members. 
This network is composed of individual 
VWTs or Towers, each representing a 
member of the supply chain ecosys-
tem, such as cargo owners, carriers, 

and terminal operators.
The technology behind VWTnet is 

based on a quantum sensor devel-
oped by Imperial College London in 
2018. This sensor, employing ultracold 
atoms and laser pulses, accurately 
records a ship's movements, enhanc-
ing the precision of navigational data. 
The Royal Navy's XV Patrick Blackett 
and the UK defense sealift ship Hurst 

Point have already tested this system, 
indicating the UK Ministry of Defence's 
commitment to its development.

VWTnet is not just a technologi-
cal innovation; it signifies a shift in 
the paradigm of digital networking. 
By enabling a global, scalable, peer-to-
peer network of VWTs, it offers high 
security and efficiency levels. Each 
Tower in the network acts indepen-

dently, yet collaboratively, enhancing 
the overall supply chain's transpar-
ency and efficiency.

The VWT Community members, 
through their individual Towers, can 
share and analyze data, thereby 
improving their situational awareness 
and decision-making capabilities. This 
distributed network leverages exist-
ing member infrastructures, ensuring 
data sovereignty and minimalistic data 
sharing.

Furthermore, VWTnet's decentral-
ized governance model, inspired by the 
traditional internet, focuses on proto-
cols and standards that allow for local-
level problem-solving. The Transport 
Collaboration Message Format (TCMF) 
guides data streaming and sharing 
among Towers, emphasizing the feder-
ated and decentralized nature of this 
network.

This innovative approach positions 
VWTnet as a transformative force in 
logistics, transportation, and supply 
chain management, offering a new 
model for federated decentralization 
and collaborative efficiency.

18 NEWS 

VWTnet introduces a new era in supply chain collaboration

The UK's military technology agen-
cy is developing a quantum navi-
gation device aimed at providing 
GPS-like accuracy for sea vessels 
without depending on external 
signals. This initiative addresses 
the vulnerability of GPS systems 
to jamming and satellite integrity 
issues, which could be compro-
mised by events like severe solar 
flares or antisatellite attacks.

Inertial navigation, often 
used by military operators to 
supplement GPS, faces challeng-
es due to its reliance on dead 
reckoning and the potential for 
drift over time. Quantum naviga-
tion, however, offers a more pre-
cise solution. Utilizing quantum 
accelerometers, this technology 
promises significantly improved 
accuracy compared to tradition-
al inertial guidance systems.

The concept, initially devel-
oped by Imperial College Lon-
don researchers in 2018, involves 
a quantum sensor that mea-
sures the movements of ultra-
cold atoms in a chamber using 
laser pulses. This approach has 
undergone testing aboard the 
Royal Navy research vessel XV 
Patrick Blackett in 2023 and the 
UK defense sealift ship Hurst 
Point this year.

The UK Ministry of Defence is 
optimistic about the future of this 
technology, with Deputy Chief 
Technology Officer Chester But-
terworth highlighting the poten-
tial of quantum technologies to 
address defense challenges and 
enhance operational capabilities. 
Further testing is anticipated to 
advance these novel navigation-
al techniques towards a reliable 
satellite-free system.

Royal Navy 
explores quantum 
navigation for 
GPS-free guidance
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The Turkish Ministry of National 
Defense recently shared a glimpse 
into the future of the Turkish 
Navy's capabilities, showcasing 
the design of its upcoming aircraft 
carrier. During a visit to the Turk-
ish Navy’s Design Project Office 
on February 16, 2024, Turkish 
President Recep Tayyip Erdoğan, 
along with key defense officials, 
reviewed the progress of this indig-
enous carrier project.

The design of the National 
Aircraft Carrier, a product of the 
Design Project Office Directorate's 
engineering expertise and Turkey's 
tradition in warship design, was 
closely inspected during the visit. 
This project builds on the experi-
ence gained from the design and 
manufacturing of the TCG Istan-
bul Frigate.

Key specifications of the carrier, 
as revealed in the images, include 
its 60,000-tonne weight and a length 
of 285 meters. The carrier will fea-
ture a STOBAR (Short Take-Off But 
Arrested Recovery) system for air 

operations and a COGAG (Com-
bined Gas Turbine and Gas Turbine) 
propulsion system, enabling a top 

speed of 25 knots.
Another significant detail is the 

depiction of the indigenous fight-

er jet, KAAN (formerly known as 
TF-X), on the carrier. While a naval 
version of KAAN is not yet in devel-

opment, its strategic placement in 
the design indicates a clear inten-
tion for its use.

President Erdoğan first indi-
cated the Turkish Navy's interest 
in aircraft carriers during a 2021 
meeting with the Spanish presi-
dent, discussing potential collab-
orations with Spain on aircraft 
carriers and submarines. While 
Navantia, a Spanish company, con-
firmed ongoing talks about sub-
marine collaboration and a Land-
ing Helicopter Dock (LHD) at the 
World Defence Show in Riyadh, 
the latest images suggest Turkey's 
focus on developing a full-fledged 
aircraft carrier, primarily designed 
by Turkish engineers.

The decision to opt for a STO-
BAR system reflects considerations 
of cost-effectiveness, although 
design adjustments may occur in 
response to changing needs and 
geopolitical factors. The extent 
of Spanish collaboration in this 
ambitious project remains to be 
officially detailed.
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Artificial Intelligence (AI) 
is increasingly becoming a 
pivotal element in the mari-
time transportation system 
(MTS), impacting various fac-
ets from ship navigation to 
cybersecurity. The develop-
ment of AI, which has evolved 
significantly since its concep-
tualization over 70 years ago, 
is now at a point where its 
influence and applications 
are widely recognized and 
debated.

AI in the MTS is not 
just about automation but 
involves advanced systems 
capable of learning and 
adapting. While traditional 
automation in maritime sys-
tems is algorithmic and reac-
tive, AI introduces proactive 
and predictive capabilities. 
This distinction is crucial in 
understanding the transfor-
mative impact AI is having on 
the maritime sector.

The application of AI in 
cybersecurity within the MTS 
is multifaceted. AI can play 
a defensive role by aiding in 
the detection of cyber threats 
such as fraud, phishing, and 
unusual data patterns. It 
enhances intrusion detection, 
incident response, and risk 
management, making these 
processes more efficient than 
manual methods.

Offensively, AI can also be 
used to aid in cyberattacks. 
Its capabilities in gathering 
information, generating per-
sonalized phishing messag-
es, and managing complex 
attack strategies like deep 

fakes and data manipulation 
highlight the dual-use nature 
of AI technologies.

Adversarial AI (AAI) intro-
duces another dimension, 
where AI systems are devel-
oped to counteract or manip-
ulate other AI systems. This 
involves methods like attack-
ing AI models, introducing 
system noise, or corrupting 
training data, making AAI a 
critical area in cybersecurity 
research and development.

In the maritime context, 
AI's role extends beyond 
cybersecurity to include pre-
dictive analysis for vessel tra-
jectories, GPS and AIS error 
detection, and rapid learn-
ing about maritime systems. 
The rapid evolution of AI in 
this sector underscores the 
importance for stakehold-
ers to integrate AI into their 
cyber defense strategies 
while maintaining a focus on 
cybersecurity fundamentals 
and a strong culture of cyber 
safety.

However, reliance on AI 
should be balanced with a 
thorough understanding of 
its limitations and potential 
risks. As emphasized by Gary 
C. Kessler, Ph.D., an expert 
in maritime cybersecurity, 
technology alone cannot be 
a panacea for cybersecu-
rity challenges in the MTS. 
A comprehensive approach 
that combines AI with 
human oversight and robust 
cyber practices is essential 
for effective and secure mari-
time operations.

AI's growing role in 
maritime cybersecurity
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The reduction in carbon emis-
sions from transportation industry 
vehicles has been significantly influ-
enced by market forces, often pre-
ceding government legislative efforts. 
The evolution of heat-driven engines, 
beginning with Thomas Newco-
men's fire-powered steam engine in 
1712, marks the start of this journey. 
These early engines, fueled by wood 
and later coal, had low energy effi-
ciency and high carbon emissions.

Efficiency improvements in 
engine technology played a crucial 
role in reducing emissions. The transi-
tion from wood to coal as fuel led to 
the development of higher-pressure 
steam engines with improved ther-
mal efficiency. The advent of triple-
expansion steam piston engines and 
steam turbine engines in the early 
1900s further enhanced efficiency, 
reducing carbon emissions per unit 
of power generated. The introduction 
of diesel engines in the 1930s, which 
operated at over 30% thermal effi-
ciency, marked a significant advance-
ment. Diesel engines, particularly 
those used in maritime propulsion, 
were more efficient and emitted less 
carbon compared to their wood or 
coal-powered predecessors.

Modern engine efficiency has 
seen remarkable improvements, 
especially in the maritime sector. 
Today, large-scale modern piston 
engines can convert diesel fuel to 
propulsive power at 50% efficiency, 
with potential for further improve-
ment. Similarly, large-scale gas tur-
bine engines operate at near 50% 
thermal efficiency, burning a variety 
of fuels. Electrification has also con-
tributed to efficiency gains. Electric 
trains powered from overhead cables 
and electric vehicles recharged from 
efficient power stations represent 
a shift towards more sustainable 
transportation modes. However, the 
overall energy efficiency from source 
to propulsion can be below 20% for 
hydrogen fuel cell vehicles.

The search for cheap fuel alter-
natives has historically driven inno-
vation. During the 1940s, gasoline 
rationing led to the exploration of 
fuels like propane, which emitted 
lower carbon emissions and was 
cheaper to produce. Recent research 
has focused on carbon-free fuels like 
hydrogen and ammonia. Hydrogen, 
used in modified internal combus-
tion engines or fuel cells, emits zero 
carbon emissions. Plans for ammo-
nia-powered container ships and 
adaptations of internal combustion 
engines for maritime propulsion and 
aircraft to use hydrogen as fuel are 
underway. However, the lower energy 
storage density of carbon-free propul-
sive systems poses challenges, partic-
ularly for the maritime sector, which 
may need to explore alternatives like 
mega-size tug-barges for extended-
distance ocean service. These tugs, 
powered by carbon-free technolo-
gies, could initially operate in inland 
waterways, North America’s Great 
Lakes, and domestic coastal service.

Market forces 
driving reduction 
in vehicle carbon 
emissions

Korean Register (KR) has awarded 
HMM, South Korea's leading shipping 
company, a third-party verification 
certificate for its "Greenhouse Gas 
Reduction Calculation Methodology." 
This innovative methodology aligns 
with the Renewable Energy Direc-
tive II, a framework by the European 
Union to encourage renewable energy 
use among its members.

The International Maritime 
Organization (IMO) has set a goal to 
achieve net zero carbon emissions 
in international shipping by 2050. As 

part of this endeavor, the Life Cycle 
Assessment (LCA) methodology for 
marine fuel oil is under discussion 
to support the transition to carbon 
neutrality.

HMM's methodology, verified by 
KR, calculates greenhouse gas reduc-
tions based on the fuel's complete life 
cycle emissions, encompassing Well-
to-Tank (WtT) and Tank-to-Wake 
(TtW) stages. This approach is inte-
gral to HMM's 'Green Sailing Service,' 
enabling shippers and stakeholders 
to report direct carbon reductions 

from HMM vessels using low-carbon 
fuels.

In light of evolving regulations, 
shipping companies are exploring 
alternative fuels and their efficient 
application. Biofuel, derived from 
used cooking oil and standard marine 
oil, is emerging as a viable option that 
complies with IMO regulations with-
out engine modifications.

HMM is pioneering the use of bio-
fuel in collaboration with GS Cal-
tex and KR. A notable achievement 
was the successful biofuel trial on 

the 6,400 TEU container ship HMM 
TACOMA last year.

SONG Kanghyun, Head & Senior 
Vice President of KR’s Decarboniza-
tionㆍShip R&D Center, highlighted 
the industry's challenges in adopting 
new technologies and the competi-
tive landscape for next-generation 
alternative fuels. He reaffirmed KR's 
commitment to supporting shipping 
companies in meeting greenhouse 
gas regulations by advancing alter-
native fuel technologies and staying 
abreast of international regulations.

KR certifies HMM's greenhouse gas reduction calculation method

The Royal Navy has embarked on a 
significant venture in advanced main-
tenance technology, signing a 15-year 
contract worth $2.3 billion with Thales, 
a defense contractor. This agreement 
marks one of the largest commitments 
to predictive maintenance based on 

"big data" analytics, underscoring the 
growing importance of such technolo-
gies in military operations.

Thales will employ AI-driven 
methods to maintain its systems 
across the Royal Navy fleet, aim-
ing to substantially improve main-
tenance efficiency. The contract's 
ambitious goals include reducing 
shipboard repair turnaround times 
by an average of 100 days, decreas-
ing spare part lead times by 44 days, 
and enhancing system reliabil-
ity by 10 percent. Thales attributes 
these improvements to data-driven 
decision-making and a proactive 
approach to maintenance.

In addition to software solutions, 
the contract also funds the devel-

opment of new dockland facilities 
for physical maintenance activities. 
These facilities, located in strategic 
naval bases including Devonport, 
Faslane, Portsmouth, and Bahrain, 
will facilitate Thales' on-site repair 
support for the Royal Navy.

This agreement will not only 
sustain a significant workforce but 
also represents a generational com-

mitment, as highlighted by Thales 
UK's Chairman and CEO, Alex 
Cresswell. The contract will support 
a range of naval assets, including 
Type 23 and Type 45 surface com-
batants, Sandown and Hunt MCM 
vessels, and submarines. It will also 
extend to emerging platforms like 
the unmanned mine countermea-
sures program, the Type 26 and 

Type 31 frigates, and the new Dread-
nought submarines.

The maintenance will cover high-
tech equipment such as sonar sys-
tems, periscopes, submarine masts, 
and electronic warfare equipment, 
primarily manufactured by Thales, 
demonstrating the company's deep 
integration into the Royal Navy's 
operational infrastructure.

Royal Navy invests in AI for predictive maintenance
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Soğuk Savaş süresince Sovyetler 
Birliği tarafından çok sayıda ve 
sınıfta denizaltı üretilmişti. Kuş-
kusuz her sınıf denizaltının ayrı 
bir rolü ve önemi vardı. Örneğin 
Delta Sınıfı SSBN’ler1 uzun men-
zilli ve yüksek tahrip gücüne sahip 
nükleer balistik füzeleri atabilme 
kabiliyetine sahipti. Bu füzelerin 
birinin bile ateşlenmesi Hiroşima 
ve Nagazaki’ye benzer bir yıkı-
ma ve 3’ncü Dünya Savaşı’nın 
çıkmasına neden olabilirdi. Diğer 
yandan, Sovyet nükleer hücum 
denizaltıları (SSN2) da ABD uçak 
gemileri, ABD/İngiliz nükleer 
denizaltıları gibi stratejik plat-
formlara tehdit teşkil edebilecek 
kabiliyete sahipti. İşte bu ve ben-
zeri nedenlerle Soğuk Savaş yılla-
rında başta ABD olmak üzere pek 
çok NATO ülkesini en çok meşgul 
eden konulardan biri de Sovyet 
denizaltılarıydı. İstihbarat örgüt-
leri, özellikle de CIA tarafından 
Sovyet denizaltılarındaki geliş-
meler yakından takip ediliyor ve 
elde edilen istihbarat ilgili NATO 
ülkelerinin doktrin ve stratejileri-
nin güncellenmesinde önemli bir 
kaynağı teşkil ediyordu. Bunun 
yansımaları, ülkelerin savunma 
planlamaları ile kuvvet yapısının 
belirlenmesinde de görülebiliyor-
du. Bu istihbarat ayrıca, Sovyet 
denizaltılarına karşı kullanılacak 
platformlar ile sensör ve silâhlar-
da bulunması gereken özellikle-
rin belirlenmesinde de önemli bir 
etkiye sahipti. 

Soğuk Savaş Dönemi’nde inşa 
edilen Sovyet denizaltıları ara-
sında en çok bilinen ve dikkat 
çekenlerden biri de “Alfa Sınıfı” 
denizaltılardı. Nispeten kısa bir 
dönem kullanılmalarına ve sade-
ce 6 adedi3 envantere girmesine 
karşın, gelişmiş yetenekleri ve 
o dönem için pek çok yeniliği 

bünyesinde barındıran dizaynı 
nedeniyle Alfa Sınıfı denizaltılar 
istihbarat ve askerî çevrelerde 
büyük ilgi çekmişti. Alfa Sınıfı 
denizaltıların oluşturduğu tehdit 
Batı literatüründe “Alfa Tehdidi- 
Alfa Threat” olarak tanımlanmış-
tı. O yıllarda popüler kültürde 
de Alfa Sınıfı denizaltılar kendini 
göstermişti. Örneğin, Tom Clan-
cy’nin aynı adla beyaz perdeye de 
uyarlanan meşhur romanı “Kızıl 
Ekim”de4 Alfa sınıfı denizaltılara 
da yer verilmişti. Bu romanda 
komutanı tarafından ABD’ye kaçı-
rılan Typhoon sınıfı SSBN’i (Kızıl 
Ekim) takip ve gerektiğinde imha 
ile görevlendirilen bir Alfa Sınıfı 
denizaltı hem Kızıl Ekim hem 
de ABD denizaltısı USS Dallas’ta 
büyük bir endişe yaratmıştı. Kur-
gunun verdiği avantajla, neyse ki 
endişeler boşa çıkmış, Alfa Sınıfı 
denizaltı kendi attığı torpidoyla 
kendini batırmıştı. 

Aslında o tarihlerde Alfa Sınıfı 
denizaltılar hakkında bilinenler 
ve bu denizaltılar hakkında olu-
şan algı göz önünde bulundurul-
duğunda, Alfa Sınıfı denizaltıla-
ra olan bu yoğun ilginin haksız 
olmadığı anlaşılmaktadır. Gelin 
şimdi bu denizaltıları daha yakın-

dan tanıyalım.      

Dizayn tarihçesi5

Leningrad’da bulunan Sovyet 
Özel Dizayn Bürosu-143 (SKB-
143)6 tarafından Project 705 Lyra 
Sınıfı denizaltıların dizayn çalış-
masına 1958 yılı sonları ile 1959 
yılı başları gibi bir dönemde baş-
lanmıştı. İleride Project 705 Lyra 
denizaltılarına “Alfa Sınıfı denizal-
tı” NATO tanımlama kodu verile-
cek ve yaygın olarak bu adla anı-
lacaklardı. Bu çalışmada özellikle 
NATO ülkelerinin nükleer deni-
zaltılarına karşı kullanılmak üze-
re, düşük deplasmanlı ve yüksek 
sualtı süratli bir nükleer denizaltı 
dizaynı amaçlanmaktaydı. Baş-
langıçta bu amaca ulaşılabilmek 
için belirlenen dizayn hedefleri; 
1500 tonluk bir deplasman, tek 
katmanlı tekne yapısı7, titanyum 
mukavim tekne, tek reaktör/tek 
şaft, tam otomasyon ve 12 kişilik 
mürettebat8 olarak belirlenmişti. 
Ancak bu hedefler ve bu kadar 
düşük tonaj bir nükleer denizaltı 
için oldukça iddialıydı ve hedef-
lerin bir kısmı da gerçekçi değildi. 
Ayrıca, tek katmanlı tekne yapısı 
özellikle kutup bölgesi yakınla-
rında icra edilecek harekât bakı-
mından Sovyet doktrinine uygun 
değildi. Doğal olarak, çalışmalar 
süresince dizayn hedeflerinde 
önemli bazı değişiklikler yapıldı. 
Denizaltının tonajı ve mürettebat 
sayısı artırıldı; ayrıca tek katmanlı 
tekne yerine çift tekneli bir yapıya 
karar verildi. 

Alfa Sınıfı denizaltıların en 
önemli özelliklerinden biri de 
nükleer reaktörünün Sıvı Metal 
Soğutmalı (Liquid Metal cooled 
nuclear Reactor - LMR) tipte olma-
sıydı. Buna göre reaktörün ilk çev-

riminde kurşun-bizmut ötektiği9 

soğutucu olarak kullanılmaktaydı. 
Ancak, oldukça iddialı olan bu 
reaktör yapısı, ileride bu deni-
zaltıların güvenilir ve faal olarak 
işletilmesinde önemli sorunlara 
neden olacaktı.     

Alfa Sınıfı denizaltıların teknik 
özellikleri 
Dizayn çalışmaları tamamlan-

dığında Alfa Sınıfı denizaltı, 320-
350 metre harekât derinliğinde 
41 knots’a kadar sürat yapabi-
len yaklaşık 80 metre boyunda 
ve 3200 ton deplasmanında bir 
nükleer hücum denizaltısı olarak 
şekillendirilmişti. Alfa Sınıfı deni-
zaltıların özellikle yüksek sürati 
çok dikkat çekiciydi. Ayrıca, titan-
yum mukavim tekne yapısı, Alfa 
Sınıfı denizaltılara çeliğe nazaran 
daha düşük bir deplasman sağ-
lamanın yanı sıra, patlayıcılara 
karşı daha dayanıklılık ve manye-
tik sensörler tarafından zor tespit 
edilebilme gibi avantajlar sağla-
maktaydı. 

Buna karşın, Alfa Sınıfı denizaltıla-
rın çok önemli bazı dezavantajları var-
dı. Öncelikle oldukça gürültülüydüler 
ve akustik sensörler tarafından uzak 
mesafelerden tespit edilebilirlerdi. En 
önemli dezavantajları, daha doğrusu 
sorunları, nükleer reaktörleriyle ilgiliydi. 
LMR tipi reaktörün çok ciddi bakım 
ihtiyaçları vardı. Ayrıca, reaktörün ilk 
çevriminde soğutucu olarak kullanılan 
sıvı kurşun-bizmutun donmaması için 
ısısının daima 123 derecenin üzerinde 
tutulması gerekmekteydi. Buna deni-
zaltıların limanda bulunduğu periyotlar 
da dâhildi. Kurşun-bizmutun donması 
durumunda nükleer reaktörün tekrar 
çalıştırılması mümkün değildi. Bunun 
için Alfa Sınıfı denizaltıların konuşlu 
olduğu Barents Denizi güneyindeki 

Zapadnaya Litsa’da sıvı kurşun-bizmut 
soğutucuya sürekli stim akışı sağlayacak 
bir tesis inşa edilmişti.10       

Alfa Sınıfı denizaltıların inşası 
ve hizmette kalış süreci 
1968-1981 yılları arasında top-

lam 7 adet Alfa Sınıfı denizaltı 
inşa edildi. Ancak, bu sınıfın ilk 
prototip gemisi (lead-ship), ciddi 
reaktör sorunları nedeniyle etkin 
olarak kullanılamadı ve yaklaşık 
bir yıl sonra hizmet dışına çıka-
rıldı. Buna karşın, ilk gemiden 
elde edilen sonuçlar daha sonraki 
gemilere uygulanarak Alfa Sınıfı 
denizaltıların dizaynı iyileştirildi. 

Aktif olarak kullanılabilen 6 
Alfa sınıfı denizaltıdan 3’ü Lening-
rad’da, diğer 3’ü de Severod-
vinsk’de inşa edilerek 1977-1981 
yılları arasında hizmete girdi. Bu 
iki şehirde inşa edilen denizaltı-
ların reaktör sistemlerinde ufak 
bazı farklılıklar bulunmaktaydı. 
Alfa Sınıfı denizaltıların tamamı 
Sovyet Kuzey Donanması’nın 
envanterine alındı ve Barents 
Denizi güneyindeki Litsa fiyor-
dunda yer alan ve Norveç sınırına 
45 km mesafedeki Zapadnaya Lit-
sa’da konuşlandırıldı.

Alfa Sınıfı denizaltılar 1990’lı 
yıllara kadar envanterde kaldı. 
Beş adedi 1990’da son kalanı da 
1996’da hizmet dışına çıkarıldı.

“Alfa Tehdidi”  
Alfa Sınıfı denizaltıların tec-

rübelerine 1970’li yıllardan iti-
baren başlanması, özellikle ABD 
istihbarat ve askerî çevrelerinde 
büyük bir etki yarattı. Eldeki sınırlı 
bilgilere göre yapılan ilk değer-
lendirmelerde, Alfa Sınıfı deni-
zaltıların azami sürati 45 knots, 
harekât derinliği ise yaklaşık 610 
ile 760 metre (2.000-2.500 feet) 
olarak hesaplanıyordu.11 Çok yük-
sek süratleri, çok derinde harekât 
yapabilme yetenekleri ve etkili 
silahları Alfa Sınıfı denizaltıların 
büyük bir tehdit olarak algılanma-
sına neden oldu. Bu denizaltılar 
özellikle Atlantik’te, NATO ülke-
lerinin Uçak Gemisi Görev Grup-
larına ve nükleer denizaltılarına 
karşı etkinlikle kullanılabilirdi. O 
tarihlerde muhtemelen pek çok 
kişinin uykusunu kaçıran bu teh-
dit, “Alfa Tehdidi-The Alfa Threat” 
olarak adlandırıldı. 

 Aslında, Alfa Sınıfları hakkında yapı-
lan ilk değerlendirmeler tam olarak ger-
çeği yansıtmıyordu. Daha önce belirtildi-
ği üzere, Alfa Sınıfı denizaltıların azami 
sürati 45 knots yerine 41 knots’dı. (Hiç 
şüphesiz 41 knots da bir denizaltı için 
çok yüksek bir süratti!) Harekât derinliği 
ise, 610 ile 760 metre yerine 320-350 
metre (yaklaşık 1100 feet) civarındaydı.12 
Ayrıca, Alfa Sınıfı denizaltıların reaktör-
lerinin kullanımı ve idamesiyle ilgili çok 
ciddi sorunlar vardı. Ancak tüm bunlar, 

Bir Soğuk Savaş efsanesi: Alfa Sınıfı denizaltılar
Bazı özellikleriyle 
eşsiz bir mühen-
dislik ürünü olarak 
bir döneme dam-
gasını vuran, ki 
o dönem harekât 
sahasındaki 
önemli bir yenilik 
ve karşı tedbirin 
geliştirilmesinde 
de itici ve katali-
zör bir rol oynayan 
Alfa Sınıfı denizal-
tıları MarineDeal 
News okuyucuları 
için Tuğamiral (E) 
Bülent Turan yazdı

Bülent Turan

Alfa Sınıfı denizaltı 
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1970’li yılların başlarında, başta ABD 
olmak üzere NATO ülkelerinin istihbarat 
çevrelerinde henüz bilinmiyordu. Dola-
yısıyla, tehdide karşı sahip olunması 
gereken yetenekler, eldeki mevcut bil-
gilere göre geliştirilmeliydi.

Alfa Tehdidi’nin torpido 
geliştirilmesine olan etkileri  
ABD torpidolarının 
geliştirilmesine etkileri
Denizaltılara karşı kullanı-

lan torpidoların etkili olabilmesi 
için denizaltıdan yüzde 50 daha 
süratli olması gerekiyordu. ABD’de 
1956 yılında yapılan bir çalışmada 
(Nobska Projesi)13 nükleer denizal-
tıların 30 knots süratle 1000 feet 
(yaklaşık 305 metre) derinlikte 
harekât icra edebileceği öngörü-
lüyordu. Bu durum, denizaltıla-
ra karşı 45 knots sürati olan bir 
torpido geliştirilmesini gerekli 
kılıyordu.14 Aynı çalışmada ayrıca, 
denizaltılara karşı kullanılacak 
torpidoların güdümlü (homing) 
olması ve tel ile güdülebilme 
(wire-guidance) yeteneğine sahip 
olması gerektiği belirtiliyordu.15 
Bu çalışmada belirlenen kriterler 
dikkate alınarak 1963’te suüstü 
gemileri ve deniz hava vasıtaları 
tarafından atılmak üzere Mk 46 
hafif torpidosu; 1968’de de deni-
zaltılar tarafından atılmak üzere 
Mk 48 ağır torpidosu geliştirildi.16 
Takip eden yıllarda bu torpidolar 
ABD Deniz Kuvvetleri envanterine 
alınmaya başlandı. 

Amerikan Mk 48 ve Mk 46 tor-
pidolarının ilk versiyonları Soğuk 
Savaş’ın başlarında Sovyet deni-
zaltılarına karşı yeterli etkinliğe 
sahipti. Ancak, 1970’li yıllarda 
Sovyetlerin Alfa Sınıfı denizaltı-
ları geliştirdiğinin ABD istihbara-
tı tarafından tespit edilmesi bir 
anda bu durumu değiştirdi. Daha 
önce de belirtildiği üzere Alfa 
sınıfı denizaltılar hakkında elde 
edilen istihbaratın ve yapılan ilk 
değerlendirmelerin hatalı ve abar-
tılı olması, ABD’de bir anda ciddi 
endişe yaratmıştı. Mk 48 ve kıs-
men Mk 46 torpidolarının mevcut 
versiyonları, Alfa Sınıfı denizaltı-
lar gibi yüksek süratli ve derinde 
harekât icra edebilen denizaltılara 
karşı yeterli etkinliğe sahip değildi. 
Bu durumun önüne geçmek için 
süratle tedbir alınmalıydı.

Mk 48 Ağır Torpidosu
Öncelikle Mk 48 torpidosunda 

bazı modifikasyonlar yapıldı. Bu 
kapsamda Aralık 1977’de, Mk 48 
Mod 1 versiyonunun yerini alacak 
Mod 3 versiyonu geliştirilerek tor-
pidoyu atan denizaltı ve torpido 
arasındaki çift yönlü güdüm teli 
iletişimi iyileştirildi. Daha sonra, 
Mk 48 torpidosunun harekât zar-
fının (sürat ve harekât derinliği) 
Sovyet Alfa Sınıfı denizaltıların 
yüksek sürat ve harekât derinli-
ğini karşılayacak şekilde geniş-
letilmesi çalışmalarına başlandı. 
Bu çalışma 18 ay gibi çok kısa 

bir sürede tamamlandı ve Aralık 
1980’de Mk 48 Mod 4 versiyonu 
geliştirildi.17 

1980’li yılların sonlarından iti-
baren de Mk 48 torpidolarının 
yüksek teknolojiye sahip Gelişmiş 
Yetenekli (Advanced Capability-
ADCAP) ve sürati 63 knots civa-
rında olan versiyonları üretilmeye 
başlanmıştı.18

Mk 50 ve Mk 46 
Hafif Torpidoları
Hafif torpidolar, atış platfor-

mundan hedef denizaltının yakı-
nına atılıyorlar ve daha sonra 
kendi sistemleriyle hedef deni-
zaltıyı arayıp bulup imha ediyor-
lardı. Alfa Sınıfı denizaltıya etkili 
olabilecek bir hafif torpidonun 
derin sularda yüksek süratle 
görev yapabilmesi gerekmektey-
di. Bunun için derin sularda çalı-
şabilecek yüksek tahrik güçlü bir 
motora ihtiyaç vardı. Ayrıca, Alfa 
Sınıfı denizaltıların çok sağlam 
titanyum mukavim teknelerinde 
etki oluşturabilmek için yüksek 
patlama tesirli bir harp başlığı 
gerekmekteydi. Bunların yanı sıra, 
gelişmiş hedef tespit sensörlerine 
ve hedef bilgilerini işleyebilecek 
gelişmiş elektronik sistemlere de 

ihtiyaç vardı. Buna karşın, hafif 
torpidoların boyutları, bu yetenek-
leri sağlayacak sistemlerin küçük 
bir hacme sığdırılması gibi önemli 
bir kısıtlamayı zorunlu kılıyordu. 
Bu nedenlerle, Alfa Sınıfı deni-
zaltılara karşı hafif torpido geliş-
tirilmesi karmaşık, zor ve uzun 
zaman alan bir süreçti.

1974 yılında, Alfa Sınıfı denizaltı-
lara karşı kullanılmak maksadıyla, 
Mk 46 torpidosunun yerini almak 
üzere Mk 50 hafif torpidosunun 
geliştirilme çalışmasına başlandı. 
Ancak torpidonun geliştirilmesin-
de bazı sorunlarla karşılaşıldı ve 
süreç uzadı. Mk 50 torpidosunun 
seri üretimine ancak 1991 yılında 
başlanabildi.19 Mk 50 torpidosunda 
çok sayıda yenilik bulunmaktaydı. 
Özellikle torpidonun derin sularda 
yüksek süratle manevra yapması-
nı sağlayan Depolanmış Kimyasal 
Enerji Tahrik Sistemi (SCEPS)20 en 
önemli yenilikti. Bunun yanı sıra, 
torpidonun gelişmiş elektronik sis-
temleri ve yüksek patlayıcılı şekil-
lendirilmiş şarjlı (shaped charge) 
harp başlığı da dikkat çekmekteydi. 
Envantere girdiğinde Mk 50 torpi-
dosu en gelişmiş hafif torpidoydu.21 

Bu arada, Mk 50 torpidosunun 
uzun geliştirilme sürecinde, Alfa 

Tehdidi’ne karşı bir zafiyet yaşan-
maması için Mk 46 torpidosunda 
da oldukça kapsamlı iyileştirme-
ler ve değişiklikler yapıldı. Bunun 
sonucunda da 1984’de Mk 46 Mod 5 
(NEARTIP)22 versiyonu geliştirildi.23   

İngiliz Spearfish 
Torpidosunun 
Geliştirilmesine Etkileri24,25,26,27

Alfa Tehdidi, özellikle Atlantik 
Harekât Alanında yoğun faali-
yetleri olan İngilizler tarafından 
da göz ardı edilemeyecek kadar 
ciddiydi. Buna karşın, İngiliz 
Deniz Kuvvetleri envanterindeki 
batarya gücü ile tahrik edilen 
elektrik motorlu Mk 24 Tigerfish 
ağır torpidosuyla başta Alfa Sınıfı 
denizaltılar olmak üzere Sovyet 
nükleer hücum denizaltılarına 
karşı gerekli derinlik ve sürat 
kriterlerini karşılamak mümkün 
değildi. Bunun üzerine İngiltere 
tarafından ağır torpido dizaynın-
da batarya temelli tahrik sistemi 
yerine termal tahrik sistemine 
geçilmesine karar verildi. Bunun 
bir sonucu olarak 1970’lerde Spe-
arfish (Naval Staff Target 7525) 
torpidosu geliştirilme çalışmala-
rına başlandı. Yeni geliştirilecek 
torpido Otto fuel yakıtını kullana-

cak ve pump jet sistemiyle tahrik 
edilecekti. Ayrıca, gelişmiş güdüm 
ve elektronik sistemler ile yük-
sek patlayıcılı harp başlığına da 
sahip olacaktı. 1988 yılında 80 
knots28 sürat yapabilme yetene-
ğine sahip Spearfish torpidosu 
üretime hazırdı. Spearfish tor-
pidosu, 1992’den itibaren İngiliz 
Donanması’nın envanterine girdi.  
2004 yılına gelindiğindeyse envan-
terdeki Tigerfish torpidolarının 
tamamı Spearfish torpidolarıyla 
değiştirilmişti. 

Efsanenin sonu – Alfa 
Sınıfı denizaltıların hizmet 
dışına çıkarılması29, 30

Bir yandan, ABD ve İngiltere, Alfa 
Sınıfı denizaltılara karşı etkili olabile-
cek torpido geliştirme çalışmalarına 
devam ederken; diğer yandan Sov-
yetler Birliği de Alfa Sınıfı denizaltıları 
idame etmek ve kullanmak için uğra-
şıyordu. Aslında Sovyetlerin işi hiç de 
kolay değildi. Zira, Alfa Sınıfı denizal-
tılarda özellikle reaktör kaynaklı çok 
ciddi sorunlar vardı. Bu nedenle Alfa 
Sınıfı denizaltılar etkin olarak kullanı-
lamıyordu. Bunun doğal bir sonucu 
olarak Alfa Sınıfı denizaltıların hizmet 
dışına çıkarılması öngörülenden daha 
önce gerçekleştirildi. Envanterdeki 6 
Alfa Sınıfı denizaltıdan beşi 1990 yılın-
da hizmet dışına çıkarıldı. Büyük bir 
beklentiyle hizmete giren bu denizal-
tılar sadece 1977-1990 yılları arasında 
oldukça kısa süre envanterde kala-
bilmişlerdi. Bu denizaltıların hizmet 
dışına çıkarılarak zararsız bir şekilde 
sökülmesi de çok yüksek maliyet ve 
yüksek teknoloji gerektiren zahmetli 
bir süreç almıştı. 

Hizmette kalmaya devam eden son 
Alfa Sınıfı (K-123) denizaltı ise orijinal 
dizaynından farklı bir durumdaydı. Bu 
denizaltının reaktörü 1983-1992 yılları 
arasında basınçlı su soğutmalı (pressu-
rized water reactor) reaktörle değiştiril-
miş ve başka maksatlarla kullanılmaya 
başlanmıştı. Bu son Alfa Sınıfı denizaltı 
da 1996 yılında hizmet dışına çıkarıldı.   

Sonuç ve günümüze olan ABD Deniz Kuvvetleri envanterindeki ağır ve hafif torpidolar 

Alfa Sınıfı denizaltı



Mart 2024 www.marinedealnews.com 

24 GÖRÜŞ 

M i M A R L I K

www.alfadecor.com

Proven
Perfection...

MİLGEM - PAKISTAN PNFT
LDG - TVEG - MOSHIP
KURYED

Kaynakça:
n Bernard J. Myers, Joshua D. Robin-

son, “Milestones of Innovation: Naval Tor-
pedo Station to Naval Undersea Warfare 
Center Since 1869”, (2018), Naval Under-
sea Warfare Center Division

n Brian R. Longworth, “Torpedo Pro-
pulsion: Then, Now, Tomorrow”, The Sub-
marine Review, April 1989

n Cote, Owen R. Jr., "The Third Battle" 
(2003), U.S. Naval War College, Newport 
Papers. 18. 

n Igor Sutgarin, “Alfa Class-The 1960’s 
Dream Machine”, The Submarine Review, 
January 1998

n Mohini Rawool-Sullivan, Paul D. 
Moskowitz, Ludmila N. Shelenkova, 
“Technical and Proliferation-Related 
Aspects of the Dismantlement of Russi-
an Alfa-Class Nuclear Submarines”, The 
Nonproliferation Review/Spring 2002 

n Tom Clancy, “The Hunt for Red 
October”, roman, ilk baskı yayımlanma 
tarihi, 1 Ekim 1984; Sinemaya uyarlanışı 
1990

n https://www.seaforces.org/wpnsys/
SUBMARINE/Spearfish-torpedo.htm (Eri-
şim: 19 Şubat 2024)

n https://en.wikipedia.org/wiki/Alfa-
class_submarine (Erişim: 19 Şubat 2024)

n http://www.hisutton.com/Alfa_
Class_Submarine.html (Erişim: 19 Şubat 
2024)

n http://www.vp4association.com/
p3_orion/mk-50.htm (Erişim: 19 Şubat 
2024)

n https://www.baesystems.com (Eri-
şim: 19 Şubat 2024)

n http://www.hydrapower-dynami-
cs.com/case-studies/spearfish_torpedo/ 
(Erişim: 21 Şubat 2024)

n http://www.navweaps.com/Wea-
pons/WTBR_PostWWII.php (Erişim: 21 
Şubat 2024)

n https://en.wikipedia.org/wiki/Spe-
arfish_torpedo (Erişim: 21 Şubat 2024)

1SSBN: Nuclear Powered Ballistic Mis-
sile Submarine; Nükleer Tahrikli Balistik 
Füze Denizaltısı

2SSN: Nuclear Powered Attack Sub-
marine; Nükleer Tahrikli Hücum Deni-
zaltısı

3Toplamda 7 adet Alfa Sınıfı denizaltı 
üretilmiştir. Ancak ilk üretilen Alfa Sını-
fı denizaltı, ciddi bazı nükleer reaktör 
-power plant- sorunları nedeniyle bir 
yıldan kısa bir süre hizmette kalmış ve 
1972 yılında hizmet dışına çıkarılmıştır.

4“The Hunt for Red October”, Tom 
Clancy, roman, ilk baskı yayımlanma tari-
hi, 1 Ekim 1984; Sinemaya uyarlanışı 1990

5Igor Sutgarin, “Alfa Class-The 1960’s 
Dream Machine”, The Submarine Review, 
January 1998

6Specialist Design Bureau No.143; 
SKB-143

7Tek katmanlı tekne yapısı: Single hull 
architecture

89 Subay, 3 Astsubay (9 Officers, 3 
Warrant Officers)

9Öteklik: İki veya daha fazla metalin 
en düşük erime noktasına sahip karışım.

10Mohini Rawool-Sullivan, Paul 
D. Moskowitz, Ludmila N. Shelenkova, 
“Technical and Proliferation-Related 
Aspects of the Dismantlement of Russi-
an Alfa-Class Nuclear Submarines”, The 
Nonproliferation Review/Spring 2002

11Cote, Owen R. Jr., "The Third Battle" 
(2003), U.S. Naval War College, Newport 
Papers. 18.

12ABD istihbaratı titanyum mukavim 
teknenin harekât derinliğini artırmak 

için kullanıldığını düşünüyordu. Oysa, 
titanyum tekne denizaltının deplasma-
nını düşürmek maksadıyla kullanılmıştı.

13Denizaltı Savunma Harbi maksatlı 
Nobska Projesi çalışmalarına 1955 yılın-
da Deniz Kuvvetlerinde teşkil edilen üst 
düzeyli bir komite tarafından Ulusal 
Bilim Akademisi (the National Academy 
of Science)’yle koordineli olarak başlan-
mıştı. Çalışma Aralık 1956'da tamamlan-
mış ve sonuçları yayımlanmıştı.

14Cote, Owen R. Jr., "The Third Battle" 
(2003), U.S. Naval War College, Newport 
Papers. 18.

15Belirlenen bu kriterler dikkate alı-
narak Araştırma Torpido Konfigüras-
yonu (Research Torpedo Configurati-
on-RETORC) adı verilen bir programla 
nükleer denizaltılara karşı kullanılmak 
üzere hafif ve ağır torpido geliştirilme 
çalışmalarına başlandı.

16Bernard J. Myers, Joshua D. Robinson, 
“Milestones of Innovation: Naval Torpedo 
Station to Naval Undersea Warfare Cen-
ter Since 1869”, (2018), Naval Undersea 
Warfare Center Division

17Bernard J. Myers, Joshua D. Robinson, 
“Milestones of Innovation: Naval Torpedo 
Station to Naval Undersea Warfare Cen-
ter Since 1869”, (2018), Naval Undersea 
Warfare Center Division

18Cote, Owen R. Jr., "The Third Battle" 
(2003), U.S. Naval War College, Newport 
Papers. 18.

19Bernard J. Myers, Joshua D. Robinson, 
“Milestones of Innovation: Naval Torpedo 
Station to Naval Undersea Warfare Cen-
ter Since 1869”, (2018), Naval Undersea 
Warfare Center Division

20SCEPS: Stored Chemical Energy Pro-
pulsion System. SCEPS sisteminde erimiş 
lityum, kükürtdioksitle reaksiyona girerek 
büyük miktarda enerji açığa çıkarıyordu.  

21Ancak, tedarik ve işletme maliyet-
lerinin çok yüksek olması nedeniyle, Mk 
50 torpidosu yüksek miktarlarda tedarik 
edilememiş ve ABD dışına ihraç edilme-
miştir. Soğuk Savaş sonrasında da üreti-
mi durdurulmuştur.

22NEARTIP: Near Term Improvement 
Program - Yakın Dönem İyileştirme Programı

23Cote, Owen R. Jr., "The Third Battle" 
(2003), U.S. Naval War College, Newport 
Papers. 18.

24Brian R. Longworth, “Torpedo Pro-
pulsion: Then, Now, Tomorrow”, The Sub-
marine Review, April 1989

25https://www.seaforces.org/wpnsys/
SUBMARINE/Spearfish-torpedo.htm (Eri-
şim: 19 Şubat 2024)

26http://www.hydrapower-dynamics.
com/case -studies/spear f ish_tor pedo/ 
(Erişim: 21 Şubat 2024)

27https://en.wikipedia.org/wiki/Spear-
fish_torpedo (Erişim: 21 Şubat 2024)

28Bazı kaynaklarda Spearfish torpi-
dosunun sürati 70 knots’ın üzeri ola-
rak belirtilmektedir. Ayrıca, bir internet 
kaynağında pump-jet tahrik sistemi 
nedeniyle derinlere inildikçe torpidonun 
süratinde önemli oranda azalma mey-
dana geldiği belirtilmektedir. (Kaynak: 
http://w w w.nav weaps.com/Weapons/
WTBR_PostWWII.php; Erişim 21 Şubat 
2024)  

29Mohini Rawool-Sullivan, Paul 
D. Moskowitz, Ludmila N. Shelenkova, 
“Technical and Proliferation-Related 
Aspects of the Dismantlement of Russi-
an Alfa-Class Nuclear Submarines”, The 
Nonproliferation Review/Spring 2002

30https://en.wikipedia.org/wiki/Alfa-
class_submarine (Erişim: 19 Şubat 2024)

etkiler
Az sayıda üretilmiş olma-

larına ve kısa süre envanterde 
kalmış olmalarına rağmen, Alfa 
Sınıfı denizaltılar sualtı harekât 
alanına damgasını vurmuş ve 
silinmemek üzere hafızalarda 
yerini almıştır. Bugün bile deni-
zaltı harbi ya da sualtı silahla-
rıyla ilgili yapılan incelemelerde 
Alfa Sınıfı denizaltılara değinil-
mektedir. Şüphesiz bunda Alfa 
Sınıfı denizaltıların dönemine 
göre oldukça iddialı ve çığır açan 
teknolojisinin rolü büyüktür. Her 
ne kadar Alfa Sınıflarının etkin-
liği beklentiyi karşılamamış olsa 
da özellikle ABD ve İngiltere’de 
oluşturduğu tehdit algısı çok 
yüksek olmuş ve Alfa Sınıfı deni-
zaltıların gerçek durumu anla-
şılana kadar bu böyle devam 
etmiştir. Bu tehdit algısının en 
önemli yansıması da torpido tek-
nolojisinin geliştirilmesi alanında 
görülmüştür. Alfa Sınıfı denizal-
tılara karşı geliştirilen torpidolar 
zaman içinde geliştirilmiş olsa da 
bugün hâlâ Denizaltı Savunma 

Harbinin en etkin silâhları ara-
sında yer almaktadır. Diğer yan-
dan, Alfa Sınıfı denizaltılardan 
elde edilen tecrübeler ve alınan 
dersler sonraki dönemde inşa 
edilen Sovyet ve Rus denizaltı-
larına yansıtılmıştır. Sonuçta bu 
açılardan bakıldığında aslında 
Alfa Sınıfı denizaltı efsanesinin 
etkilerinin günümüzde de devam 
ettiğini söylemek mümkündür.

Alfa Sınıfı denizaltı genel Özellikleri (*)
- Boyu: 79.5 metre;  
Eni: 9.5 metre; Draftı: 7.6 m
- Deplasmanı
Satıhta: 2310 ton
Dalışta: 3200 ton
Personel sayısı:  
31 Subay/Astsubay
- Tekne Yapısı
Mukavim Tekne: Titanyum
Çift Tekneli
- Dalış derinliği
Harekât dalış derinliği:  
320-350 m
Test dalış derinliği: 400 m

- Ana tahrik sistemi
155MWt gücünde LMR nükleer 
reaktör
30000kW gücünde sitim türbinine 
bağlı tek şaft, tek pervane 
- Azami sürati 
Satıhta: 12 knots
Dalışta: 41 knots
- Silâhları
Torpido atma ve mayın döşeme 
kabiliyeti
Baş tarafta 6 adet 21 inch 
(533mm) torpido kovanı;
Silâh yükü: 

Spearfish Torpidosu
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Tarihte bir yolculuğa çıkalım mı… 
Emin Eminoğlu kimdir, kimlerden-
dir, nerede doğmuş, yaşamı nerede, 
nasıl şekillenmiştir? 

Öncelikle teşekkür 
ediyorum. Haftanın 
ilk günü, ilk saatler-

de böyle bir söyleyişi yapabilmekten 
esasen ben de büyük bir haz ve mut-
luluk duyuyorum. Emin Eminoğlu 
kimdir? Emin Eminoğlu, aslen Konya 
Karaman kökenli ama Batı Trakya’da, 
bugün Yunanistan sınırları içerisinde 
kalan İskeçe’de doğup büyüyen biri-
dir. Ben ilkokulu, ortaokulu ve liseyi 
İskeçe’de azınlık okullarında okudum. 

Sonrasında da yüksek eğitimim için 
Türkiye’ye geldim. Fakat oraya gel-
meden önce ilköğretimimden kısaca 
bahsetmek isterim.

6 Ocak 1958’de dünyaya gelmi-
şim. Osmanlı İmparatorluğu’ndan 
tayin alarak İskeçe’ye giden subay 
bir dedenin torununun torunuyum. 
İlginçtir ki, dededen kalan çok eski, 
Osmanlı tuğralı belgeleri yıllarca 
nenemin sandukasında saklamışız-
dır bizim tapularımız sanarak. Yıllar 
sonra ben bunları alarak Türkiye’ye 
getirdim, okuttum. Sonrasında bunu 
günümüz Türkçesi’ne çevirttiğimde 
aslında belgelerde, “Emin Efendi’nin 

vazifesi icabı belirlenen yere gittiği 
görüle, ailesini yerleştirdiği görüle, geri 
döndüğü görüle, kellesi vurula” yazı-
lıymış. Aslında bir idam fermanıymış. 
Eskiden talimatlar bu şekilde verilir-
miş bu vesileyle de öğrenmiş oldum.

Dedeniz idam edilmemiş, öyle 
değil mi?

Hayır, biz hiç dönmedik. Hep ora-
da kaldık (Gülüyor). 

Ben ilkokulu İskeçe Türk Oku-
lu’nda ve İskeçe Türk Lisesi’nde oku-
dum. Lise 1 veya 2’nci sınıftayken 
Atine Büyükelçimiz bizi ziyarete geldi. 
Birgün pencereden baktığımda bir 
Mercedes ve yanında bir Türk Bay-

rağı gördüm. O Büyükelçimiz benim 
idolüm oldu. Onu gördükten sonra 
hocalarıma hep “Böyle olmak için 
benim ne yapmam gerek?” dedim. 
Hocalarım da bana “Ankara’da Mülki-
ye diye bir okul var. Oraya girersen ve 
Hariciye’yi bitirirsen böyle olabilirsin” 
dediler. Dolayısıyla benim hayallerim 
bu şekilde gelişti. Okulu bitirdikten 
sonra Ankara’da sınavları birincilikle 
geçip Mülkiye’ye gittim. İlkokul haya-
tımda da 10 almıyorsam, notumu 
kabul etmezdim. Dokuz aldığımda 
bile tekrar sınava girmek isterdim, 
hocalarım da beni kırmaz tekrar 
sınav yaparlardı.

O günün koşullarında tüm gazete-
ler yazmıştı sınav sonuçlarını. Bugün 
o gazeteler yok ama benim arşivle-
rimde var. Bu gazeteler Mülkiye’ye 
giren ilk üç kişinin adını yazmışlardır. 
Babama göstermek için bu gazete 
kupürlerini kesip saklamıştım.

Peki çocukluğunuzda eğitim 
nasıldı?

Eğitim farklıydı. Biz ilkokulu 6’ncı 
sınıfa kadar okuyorduk. Sonrasında 
3 yıl ortaokul, 3 yıl da lise okurduk. 
Öğretmenlerimiz Türkçe dersler için 
Türkiye’den gelirdi. O tarihlerde, bize 
öğretmenlik yapan Fahrettin Özdi-
lek’i, Mualla Soma’yı, Beyhan Kur-

Siz yeter ki yolu açın onlar parlarlar:

Davudi sesli, güleç 
yüzlü, ince esprili, 
nezaketli, sözünün 
eri… Cumhuriyet 
değerlerine ve ilke-
lerine ciddiyetle 
bağlı, vatansever… 
Hedefine ulaşmada 
ve yeni nesli ilkeli 
yetiştirmede başarılı. 
“Şu Çılgın Türkler” 
tabirini hakkıyla taşı-
yan. Öyle ki, Libya’ya 
açtıkları düzenli hattın 
ilk seferinde 1 dolara 
konteyner taşıyacak 
kadar kendinden 
emin. Şaşırıp “Ciddi 
misiniz?” dediğimde, 
“reklam kampanya-
sıydı” deyip gevrek 
gevrek gülebilen; 
Deniz Ticaret Odası 
Meclis Başkan Vekili, 
Vapur Donatanları ve 
Acenteleri Derneği 
Genel Sekreteri, 
ENMAR Denizcilik 
ve Tic. A.Ş. kurucusu 
Emin Eminoğlu ile 19 
Şubat’ta vaktin nasıl 
geçtiğini anlamadı-
ğımız çok neşeli bir 
söyleşi yaptık. İlkleri 
başarmış, denizcili-
ğin temellerini atma-
da ülkemizde öncü 
olmuş sektörümüzün 
duayen isminin “EN” 
hayali umarız tez 
vakitte gerçek olur
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tuluş’u hiç unutamam. Onlar çok 
değerli, çok iyi öğretmenlerimizdi. 
Görev süreleri bitince geri dönerlerdi. 
Tabii o dönemde anlaşmalar tam 
uygulanıyordu, şimdi böyle şeyler 
olmuyor. Bizim zamanımızda Türkçe 
eğitim veren öğretmenlerimiz Türki-
ye’den tayin oluyordu. Ben bugünden 
o güne baktığımda çok iyi bir eğitim 
aldığıma inanıyorum. Bu eğitimlerle 
Mülkiye’ye geldim.

Mülkiye’ye ne zaman başladı-
nız?

Mülkiye’ye 1976 yılında girdim. İlk 
dersimizde şunu gördüm, yanımdaki 
insanlar buradaki çok köklü okullar-
dan geliyorlardı. İstanbul Erkek Lisesi, 
Robert Koleji, TED Ankara Koleji gibi… 
Bunlar zehir gibi talebelerdi. Hiç unu-
tamıyorum, ilk derslerden biri, İsta-
tistik dersiydi. Kitabın yarısını geçtik. 
Çünkü çoğunu atladık. Ben hiçbirini 
bilmiyordum, yanımdaki arkadaşlara 
bunu bilip bilmediklerini sorduğumda 
hepsinin bildiğini gördüm. O zaman 
ben “bunların hiçbirini bilmiyorum, 
buraya neden geldim” diye çok sor-
gulamıştım. Fakat oradaki ağabey-
lerimden biri bana önemli bir şey 
söyledi. “Nereden geliyorsun?” dedi, 
İskeçe Azınlık Okulu’ndan geldiğimi 
söyledim. “Bak etrafına buradakilerin 
çoğu en az 2-3 dille buraya geliyorlar 
ve zehir gibiler, senin yapman gereken 
tek bir şey var. Arayı kapatabilmek 
için gün 24 saat ise sen 25 saat çalı-
şacaksın.” Ben yıllarca günde 25 saat 
çalıştım. Kitap alacak param olma-
dığı zamanlarda Ankara Millî Kütüp-
hane’de çalışırdım. Aslında Ankara 
Millî Kütüphane’den hiç çıkmazdım. 
Bunun iki sebebi var. Birincisi, Ankara 
o tarihlerde çok soğuktu, kütüphane 
ise çok sıcaktı. İkincisi de, istediğim 
her türlü kaynağa ben Millî Kütüpha-
ne’de ulaştım. Hocalarımız o tarihte, 
çok değerli önemli isimlerdi. Benim 
tarih hocalarımdan biri İlber Ortaylı 
Hoca idi. Anayasa Hocam, merhum 
Mümtaz Soysal’dı. Bu insanlarla ders 
yapmak bir ayrıcalıktı…

Mezun olduktan sonra parasızlık 
dönemimiz başladı. Çünkü talebey-
ken harçlığımı babam gönderiyordu. 
Mezun olunca bana “Allah yardımcın 
olsun” gibi bir şey söyledi. Tabii ben 
anlamadım, İstanbul’a geldim. Nor-
mal hayatıma devam ettim, nasılsa 
ay sonu gelecek diye. Aysonu harç-
lığım gelmeyince anneme telefon 
ettim, “ne oluyor?” dedim. “Her şey 
aynı bir değişiklik yok hayatımızda” 
dedi. “E neden para gelmiyor” dedim. 

“Onu babana soracaksın” dedi. Akşam 
babamı arayıp sordum. “E evladım 
söyledim ya, Allah yardımcın olsun 
dedim” dedi. 

Bu Allah yardımcın olsun lafı 
bir öğreti miydi? Yoksa size ken-
di sıkıntılarını anlatamadığı için 
miydi?

Yok, bir öğretiydi. Ben ekonomik 
sıkıntı yaşamadım. Ankara’da 3 ara-
balı öğrenciden biriydim. Fakat bu bir 
öğretiydi. Bu zamana kadar annen 
baban sana yardımcı oldu, bundan 
sonra kendi ayaklarının üzerinde 
durmalısın, bizden yardımı da pek 

bekleme niteliğinde bir şeydi. 
Babanız ne işle meşguldu?
Babam çiftçiydi. Biz çiftçilikle geçi-

niyorduk. Ürettiklerinden kendimiz 
için ayırdıklarımız da sattıklarımız da 
oluyordu. Yonca, buğday, tütün tarla-
larımız vardı. Tütün tarlalarımız bir 
süre sonra kesildi. Sonrasında yonca 
ektiler ve öyle devam etti.

Neyse, bu parasızlık döneminde 
bir ilân gördüm. İlân beni tarif ediyor. 

“Yüksek eğitim almış olacak. Yunanca 
bilenler tercih sebebidir.” İlânı koyan 
Zihni Şirketler Grubu. Acente bölü-
müne eleman aranıyor. Ben ertesi 
gün iş görüşmesine gittim. Yıl 1982. 
Çok enteresandı. İlk soru şuydu: İşe 
ne zaman hazırsınız? Ben espri-
li olsun diye “dün” dedim. Baktım 
ki ciddiye alacak hemen “isterseniz 
yarın başlayabilirim” dedim. “Pazar-
tesi gelin” dediler. Pazartesi başladım. 
Zihni’de tam 5 yıl yönetici olarak 
hizmet verdim. Gemi acenteliği, gemi 
işleri nedir bilmezdim. Bakın ben 
gemiye bile “sahip” derdim. O zaman 

“Vessel” olduğunu öğrendim. İlk olarak 
masamın sağına ve soluna en az 
30’ar dosya koydular. Bunları incele 
dediler. Ben onları önce inceledim. 
Önce acente memuru olarak baş-
ladım işe.

Bir acente memuru ne iş yapar?
Ben işin sıfırından başlamak iste-

diğimi söylemiştim. Çünkü öncelikle 
yapılan işi kavramam gerekiyordu. 
Bütünüyle anlamam gerekirdi. Acen-
te memuru olarak gemilerle direkt 
çalışmak istedim. Gemilerin kontro-
lünü yaptım. Dışarıya çıkmaya baş-
ladım, polislerle, Sahil Güvenlik ile 
tanıştım. İşi nasıl yapmam gerektiğini 
onlara sormaya başladım. Ben acen-
te bölümünde, operasyon denilen 
bölümde ilk yüksekokul mezunuy-
dum. 

Denize karşı merakım çocuk-
luk yıllarında başladı. İdari bölüm 
mezunuydum. Birkaç arkadaşım 
kaymakamlık sınavlarına girdi, göre-
ve başladı. Ben o zaman daha Yunan 
vatandaşıydım. O zaman yeniden 
sınav açıldı. Yöneticilerime bunu söy-
lediğimde bana “yapamazsın sen şef 
oldun” diyorlardı. 

Gün geldi, maiyet memuru olarak 
Muğla, Göcek’e atandım. O zamanlar 
benden cenneti tarif etmemi iste-
seydiniz, ben Göcek’e bakar “cennet 
burasıdır” derdim. Hükûmet binası 
iki katlıydı, tüm evler tek katlıydı. O 
zamanlar Göcek’in neresine gider-

seniz gidin Hükûmet binasını görür-
dünüz. Geçenlerde yeniden Göcek’e 
gittiğimde Hükûmet binasını 1 saat 
aradım, etrafındaki binalar o kadar 
yüselmiş ki artık Hükûmet binası 
görünmüyordu.

Ne kadar süre kaymakamlık 
yaptınız?

Hiç yapmadım. Öyle bir işe baş-
lasaydım bırakamazdım. Denizciliği 
çok seviyorum. Eşimi çok seviyorum. 
İkisi arasında nereye gideyim diye 
düşündüm. Böylece İstanbul’dan ve 
denizcilikten vazgeçemedim. Deniz-
cilikte bir kariyer yapmayı kafama 
koydum. 

Denizciliğin nesini sevdiniz?
Her şeyini, her şeyini sevdim. 

Benim denizcilik hocalarımdan biri 
deniz şubeden emekli olmuş bir 
polisti. Yaşı 70’ti. Onunla beraber 
turist gemilerine çıkardım. Zaman 
zaman ona sataşırdık. “Artık yaş-
landın, sen barfiks bile çekemezsin” 
derdik, bizim Cemal Amcamız bunu 
duyunca hemen barfiks çekerdi. 
Sabah erkenden görevler olurdu, 

“sabah saat 4:30 Cemal Amca gele-
mez herhalde” diyordum, gittiğimde 
Cemal Amca orada beni bekliyor olu-
yordu. Bizim başımıza türlü türlü işler 
geldi. Bizim çalıştığımız dönemde ile-
tişim sistemleri bu kadar iyi değildi. 
Gemilerle iletişimimiz yoktu. Gemi 
kaptanına seni bekleyen biziz demek 
için elimize kırmızı bayrak alır sallar-
dık. Bu “motorla biz sana geliyoruz, 
sen de biraz hız kes” demekti. Gemiyi 
kontrol etmek için bunu yapardık. Bu 
arada turistler hiç beklemezdi. Gemi 
yanaştığı zaman inmek isterlerdi. Bu 
yüzden işleri çok hızlı bitirmemiz 
gerekiyordu. Ben bundan çok keyif 
aldım. İnsanlar kısa sürede işleri biti-
rip, İstanbul’u gezmeye çıktığında 
mutlu oluyordum.

İletişim yoksa peki kırmızı bay-
rağı sizin sallayacağınızı kaptana 
nasıl bildiriyordunuz?

Bir önceki seferden bildiriyorduk. 
Telefonla iletişimimiz hiç yoktu. Bir 
daha geleceği tarihte bayrağı sallaya-
cağımızı söylüyorduk. Böylelikle kay-
bolduğumuz da çok oldu. Bir gün saat 
beş sularında denize çıktık. Gemiyi 
bekliyoruz. Aniden bir sis bastı. Sis 
basınca gemiyi görmek mümkün değil. 
Gemiyi kaybettik. Ne yapalım diye 
düşündük. Sis sirenlerine doğru gitme-
ye başladık. O zamanlar Ahırkapı’ya 
çıkıyorum diye Moda’ya çıktığım oldu. 

Derken, Zihni’de 5’inci yılımı 

tamamladıktan sonra yine aynı 
kadroda olan 5 arkadaş ile yeni 
bir proje işine girdim. Böylelikle 
AKMAR’ın kurucu üyelerinden biri 
oldum. Orada Necdet Aksoy, Necdet 
Tarhan, Nezih Doğanlar, Andrea Ver-
mez, Emin Eminoğlu beşlisi olarak 
AKMAR’ı kurduk. Burada önemli işler 
yaptığıma inanıyorum. Sonrasında 
kendi şirketimi kurma zamanının 
geldiği hissine kapıldım. 1992 yılında 
oldu bu. O tarihte hizmet ettiğim 
müşterilerden geldi bu talep. O talep-
ten sonra, kendi şirketimi kurmaya 
karar verdim. 5 Mayıs 1992’de de 
ENMAR Vapur Acenteliği’ni kurdum. 
32’nci yılı geride bıraktık. Hele de ilk 
zamanlarda tırnaklarımızla kazıya-
rak başladık.

Tırnaklarınızla kazımak… Bunu 
biraz açar mısınız?

Bakınız o zamanlarda ilk kez 
gemilerin ebatları büyüdü. Bu tip 
gemilere hizmet edebilmek için para-
ya ihtiyacınız vardı. Para ise o dönem 
bende olmayan bir şeydi. O yüzden 
o parayı bulabilmek için şöyle rica-
larda bulunuyordum “size iyi hizmet 
verebilmek için lütfen paranızı peşin 
gönderin”. Birçok firma, “kaçmıyoruz, 
daha sonra göndereceğiz” diyordu. 
Biz genelde ilk başlarda parayı peşin 
istedik. Dolayısıyla biz de hizmetin en 
iyisini verebilmek için kolları sıvadık. 
Türkiye’de hat gemiciliğini başlatan-
lardan biriyim. Batı Afrika-Türkiye 
arasında çok uzun yıllar düzenli sefer 
yapan bir firmanın acentesiydim ben. 
Türkiye’nin ihtiyacı olan sert tom-
ruk ithalatında taşımaların yüzde 
99’unu biz gerçekleştiriyorduk. Dolu 
dolu 25 yıl bunu yaptık. Liberya’dan 
Fildişi Sahilleri, Kamerun hattında-
ki tüm ağaçların taşımalarını biz 
yaptık. Tomruk olarak getiriyorduk. 

Meşakkatli bir işti ama tam 25 yıl 
bu işi götürdük. Bugün Türkiye’de 
bastığınız parkede bile bir katkımız 
var. Bilin ki, o parkenin Türkiye’ye 
gelişinde ENMAR’ın katkısı var. Aba-
noz ağacının Türkiye’ye gelişini biz 
gerçekleştirdik. Abanoz biliyorsunuz 
400-500 yıl garantili, çok ağır bir ağaç-
tır. Türkiye’yi abanoz ağacıyla tanıştı-
ran kişiyim. 

Daha sonra ülkemizde bazı çok 
önemli projelere biz imzamızı attık. 
Örneğin Mavi Akım projesinde bizim 
imzamız var. Ukrayna için 2 adet pet-
rol arama platformu geçişi, İstanbul 
Havalimanı’nda yapılan çalışmalar-
da, deniz çalışmalarını yürüten ekibin 
Türkiye’deki acenteliğini biz yaptık. 
Burada başarı nereden kaynaklanı-
yor? Ben ve ekibim gemiye, yalnızca 
gemi gözüyle bakmayız. Ona kendi 
gemimiz gözüyle bakarız. Her gemiye 
kendi gemimiz gibi hizmet ederiz. 

Bu anlayışa sahip kişiler saye-
sinde sektörün geliştiğini söyleye-
bilir miyiz? 

Evet aslında. Geri dönüp baktığı-
mızda anlıyorum ki başarıyı başka 
türlü yakalamak mümkün değil. Bir 
insanının milyon dolarlık gemisine 
hizmet ediyorsunuz. Bunu yaparken 
o kişinin sizden beklentilerini anla-
mak zorundasınız. Bugün ise acente-
ler çok çoğaldı. Yaklaşık 1600 acente 
var. Kişiler bu işe para için yöneliyor 
gibi geliyor. Bu ise bizi bir çıkmaza 
itiyor. 2005 yılından beri İMEAK DTO 
Gemi Acenteliği Eğitim Komisyonu 
üyesiyim. Bu işlerde çok çalıştım, 
büyük emeğim vardır. Eğitimleri 
düzenleyen 7 kişiye katkı veriyorum. 
Bu kadar çok acente olunca reka-
bet de çok. Bakıyorsunuz, geminin 
hizmetinin maliyetinin çok altında 
paralara hizmet verebileceğini iddia 
eden firmalar var. Bunun cezası var 
fakat bu kadar çok acentenin oldu-
ğu yerde tamamını takip etmek zor. 
Bu da hizmetin kalitesini düşürüyor. 
Aynı zamanda bize olan güveni de 
zedeliyor.  Bu ahlâki değildir. Bu yara-
yı giderebilmek için çalışıyoruz ama 
henüz bu işi halledebilmiş değiliz. 

Hayat işten ibaret değil, biraz da 
hayatınızın aşkından bahsedelim 
mi?

1976’da Türkiye’ye geldiğimde 
tanıştık eşimle. Caddebostan’da otu-
ran dayımlara misafirliğe gittim. Bir 
baktım o da orada. Görür görmez 
insan aşık olur mu? Oluyormuş 
demek ki. Çok kısa süre sonra yemeğe 
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davet ettim. Kendisi yengemin akra-
basıydı. Sonrasında izinler alınarak, 
yemeğe çıkmaya başladık. O zaman-
lar yeğenlerimden biri muhakkak 
yanımızda oluyordu. El ele tutuş-
tuğumuzda bile yeğenlerimden biri 
gelip bizi ayırırdı. Ahlâkın daha sıkı 
olduğu günlerdi. Bir kurallar zinciri 
vardı ve her şey onlara göre yapılırdı. 

Dayımın evi Caddebostan’daydı, 
yazları orada denize girerdik. Orada 
mahallenin çocuğu olduğumuzdan, 
Budak Sineması’nda biletleri kapıda 
biz kesiyorduk. Sandalyelerin tama-
mı dolarsa bir gazoz alıyorduk. Kulüp 
33 dönemin revaçta olduğu bir yerdi. 
Bir kere gittim, o zaman da arkadaş-
larımdan biri Suadiye’den bir kızdan 
hoşlandığı için dayak yedik. Bir daha 
da gitmedim. 

Dönemin eğlence anlayışı nasıldı?
İş yıllarımda tavernalar çok popü-

lerdi. Yönetici olarak, yabancı müşte-
rilerimizi Ferdi Özbeğen’e götürürdük. 
Yarım saat sonra kalkmak isterledi 
ama şirket masrafları kabul ettiği 
için sonuna kadar oturmak isterdik. 
O zamanlar biz çok büyük işler yapı-
yorduk. Günde 3-5 gemi işi yapıyor-
duk. Bu acentelikte mükemmel bir 
rakamdır. 

Zihni o dönem okul gibiymiş…
Zihni muazzam bir okuldu. Ben 

çalıştığımda genel müdürümüz Ray-
mon Muzuri Bey’di. 7 yabancı dil 
bilirdi, 8’inci yabancı dili de Hintçe’nin 
bir lehçesiydi. Çalıştığımız bir şirket-
tekiler o lehçeyi konuştuğu için o 
yaşında bu dili öğrenmişti. Kendisinin 
yazdığı mektupların hep bir suretini 
tutardım. Çok değerli yazıları vardı. O 
tarihte Zihni’de nereye baksanız çok 
değerli insanlar vardı. Zihni bir okul-
du hatta bir kolejdi. Türk sahipli ilk 
gemi acentesiydi. Patronumuz Asaf 
(Güneri) Bey ileriyi görebilen, yaratıcı, 
çok iyi bir liderdi. O günün koşulla-
rında yazdığı yazıları size anlatamam. 
Kendisine hep hayranlık ve saygı duy-
muşumdur. Bugün eğer Türk denizci-
liği bu seviyeye gelmişse, Asaf Bey’in 
katkıları vardır. 

Oradan ayrılıp kurulan şirketle-
ri saysam sayfalar yetmez. Mehmet 
Kutman, Nezih Doğanlar, Levent Kara-
çelik… İlk kurulan şirket Martı idi, 
Rıfat Karakimseli’nin. Affan Sözalan. 
Az önce bahsettiğim AKMAR’ın kuru-
cuları… Hepimiz Zihni kökenliyiz. Çok 
çok değerli isimler var. Efsaneler var. 
Bu okulun sahibi Asaf Bey idi. 

“Amerika’yı keşfettik”
Diğer firmaların hepsi, özellikle 

acentelik ekaliyetin elindeydi. Telex’in 
altına isminizi yazmanız, o kişilerle 
irtibata geçmeniz mümkün değil-
di. Sürekli işin başındaki kişi bunu 
yapardı. Zihni’de durum böyle değildi. 
Eğer telefonu düşürebilirseniz, telefo-
nu açıp konuşabilirdiniz ki bu uzun 
saatler sürerdi. Telex’le de yazışabilir-
diniz. Ben Telex ile ilk kez üniversite-
de tanıştım. Ahmet Demir Hocamız 
Büro Yönetim dersi için bizi ODTÜ’ye 
götürmüştü. “ABD’ye bağlandık, kim 
yazmak ister?” dedi. İnanmadım. “Hi, 
where?” diye bir mesaj yazdım. Bir 

baktım karşıdan cevap verdi. Ben bu 
hikâyeyi arkadaşlarıma bir yıl anlat-
tım. O günün koşullarında Amerika’yı 
keşfettik. 

O Telex makinesi tonlarca ağırlık-
taydı. Zihni’ye girdiğimde ise Siemens 
marka birçok makine ile karşılaştım. 
Artık küçülmüşlerdi. İlk iki yıl o oda-
dan hiç çıkmadım. Müşterilerle kar-
şılıklı yazıştık. Sonrasında Fax maki-
neleri çıktı. Karşı taraf bizden Fax 
istiyordu. Geminin konoşimentosunu, 
evraklarını Fax ile göndermeye başla-
dık. Gönderirken inanmazdık, sonra-
sında Fax bizim olmazsa olmazımız 
oldu. Sonrasında Telex’den vazgeçer 
olduk. Sonrasında değişim hızlan-
dı. İnternet ve mesajlaşma sistemi 
geldi. Bir baktık ki burası bambaşka 
bir dünya. Birçok işi tek bir yerden 
yapabiliyoruz. 

Öğretmen arkadaşlarımdan biri 
anlattı. İlkokulda bir sınav yapılı-
yor, sınav sorusu şu: Eğer biri size 
evinizin nerede olduğunu soruyor-
sa, ne yaparsınız? Çocuklardan biri 
tüm seçeneklerin üzerine çarpı atıp, 

“Konum atarım” yazmış. Durum bu, 
gelişme böyle bir şey. Teknolojiye 
alışmamız gerekiyor, hemen adapte 
olmamız gerekiyor. Hem vakıf olma-
lıyız hem de kulanabilmeliyiz. 

Türk Denizciliği’ne ne gibi kat-
kılarınız oldu? 

Biz ticari hayatımıza adım attığı-
mız günden bugüne, bir kolej olama-
sak da bir okul olduk. Yetiştirdiğimiz 
arkadaşlarımız kendi şirketlerini kur-
dular. Bir, yetiştirdiğimiz elemanlar 
sektöre faydalı olmak için ellerinden 
geleni yapıyorlar. İki, bizim okulumu-
zun onlara verdiği ahlâki denizcilik 
kurallarına hâlâ bağlılar. “Emin Emi-
noğlu ile ya da ENMAR ile yazılı bir şey 
yapmanıza gerek yok, onların sözlü 
olarak kabul etmesi yeterlidir” derler 
bizim için sektörde. Biz bu şekilde 
öğrettik, onlar da başarıyla devam 
ettiriyorlar. Sektöre şu hizmetleri ver-
dik, “Saipem 7000 Boğaz’dan geçemez” 
deniliyordu, biz dedik ki, “hayır geçer, 
geçmeli de”. Onları ikna etmek için bir 
ekibi Hollanda’ya götürdüm. Bir bakın, 
gemiler ve teknoloji çok geçirdi, bakın 
Saipem 7000’in altında 36 tane perva-
ne vardı. Bütün aşamaları geçtikten 
sonra bu geminin geçişinin izin hak-

kını aldık. Saipem 7000 geçerken, tam 
rakamı hatırlamıyorum ama Montrö 
Anlaşması ile devletimizin gelirinin 
artmasını sağladık. Güvenlik çok 
elzem. Bugün eskiye oranla güvenli-
ğimiz ileride ama daha da ilerleyecek. 

Devletimiz bizden bir şey isterse 
biz tartışmayız. Çünkü biz devletimiz 
kazansın isteriz. Her türlü yardımı 
verdik, vermeye hazırız, bizden yetişen 
kişilere de bunu dikte ettik. Devlet 
bizden bir şey isterse yanında yer alırız 
bunu da yetiştirdiklerimize öğrettik. 

Yunan Devleti ile yaşamış oldu-
ğunuz o meşhur hikâyeden bahse-
der misiniz?

Ben Türkiye’ye geldiğimde Türk 
asıllı bir Yunan vatandaşı olarak gel-
dim. Mülkiye’den bir arkadaşım İske-
çeli olduğumu duyduğunda “Türk 
müsün, Yunan mısın?” diye sormuş-
tu. Kendisine çok kızmıştım, o kadar 
utandı ki, sonrasında gelip İskeçe’yi 
ziyaret etti. 

Son sınıfa kadar öyle devam ettim. 
Sonrasında nişanlı olduğum için, 
evlenmeden önce askerliğimi yaparım, 
evliliğimi de yapar sonra dönerim diye 
düşündüm. Geç kaldım, geç kalınca 
Yunan Hükûmeti bizi vatandaşlıktan 
attı. O tarihte tabii canlarına minnet. 
Eğer doktor olsaydım, atmazlardı çün-
kü doktora ihtiyaç vardı: Mülkiye’yi 
bitiren bir insan orada ne yapacak! 
Dolayısıyla askerlik yapmak için dön-
müyorsanız fırsat bu fırsattır deyip 
attılar. Sonrasında ben “Heimatlos” 
oldum. Yani memleketsiz kaldım. Tür-
kiye o zamanlar hemen vatandaşlık 
vermiyordu. Uzunca bir süre bekle-
dim. Türkiye bana seçme ve seçilme 
hakkı için her türlü hakkı veriyor. Geri 
döneceğimize inanıyorlar. Çünkü ora-
da yetişenlerin oradan geri gelmesini 
istemiyorlar. Orada Türklerin olmasını 
istiyorlar. Baktılar ki ben yaşlanıyorum, 
Türk vatandaşlığını verdiler.

O dönem bu hikâyeyi Osman 
Öndeş ağabeyimize anlatmıştım. 
Kendisi “Heimatlos Naim” diye bir 
yazı yazmıştı fakat adımı kullanmadı. 
Aslında “Heimatlos Emin”di o yazı-
daki kişi. 

Gençliğin vermiş olduğu heye-
canla, delikanlılıktan, Konsolosluk’ta 
vatandaşlıktan atılma belgemi aldı-
ğımda “vermiyorsanız vermeyin” diye 

bir esip gürlemişliğim oldu. Bunlar iki 
ülkenin aldığı kararlardı. Artık böyle 
değil. Yunanistan Ortak Pazar ülke-
si oldu. İskeçe’de ve Gümülcine’de 
Türkçe radyo var artık. Ki eskiden evi-
nizin basılacağı durumlardı, bunlar 
artık normalleşti. Ailemin mezarlığı, 
mezarları halen orada, akrabalarım 
orada. Gidip ziyaret ediyorum artık. 

Ofisinize girdiğimde bakır ibrik-
ler ve romörkünde tomruklar olan 
bir tahta araba gördüm. Ve tab-
lolarınız… Bir özlem mi var, ne 
anlatıyorlar?

Özlem her zaman var tabii ki. O 
araba bana Afrika’dan bir arkadaşı-
mın hediyesidir. 

O tabloları bir sergiden aldım. 
Neden istediğimi de sordular. Anlat-
tım. Birinci tabloda pejmürde bir kıya-
fetle elinde fenerle duran bir çocuk 
var. Bak bu çocuğun parası yok ama 
elindeki fener çok kıymetli. O fener 
aydınlığa giden yolu gösteriyor. İkinci 
tabloda da fötr şapkalı, artık yolu 
bulmuş adam. “Bu benim” dedim. “İlk 
tablo benim ilk başladığım yıl” dedim. 

“Bu iki tabloyu alıyorum” dedim. Diğeri 
fotoğraf, o da benim için kıymetlidir, 
bizim İskeçe’de balığa gittiğimiz yerde 
oturduğum çardak ile o kadar aynı ki. 
Orada babam da var, aslında o değil 
ama ben böyle hayal kuruyorum, 
köpek de benim çocukkenki köpe-
ğim. Bizim gideceğimizi anladığında 
arabaya önce o binerdi. 

Bir de Atatürk resimleri var. 
Çocukluk yıllarımdan beri evimizin 
her duvarında Atatürk resmi vardır. 
Ona karşı inanılmaz bir bağımız ve 
sevgimiz var. Kendisi bizlerin kurtu-
luşu ve kuruluşunu sağlayan insan-
dır. Biz Atatürk İlke ve İnkılapları’yla 
büyüdük. O’nun dışında herhangi 
bir şeyi düşünmemiz mümkün de 
değildir. Sonraki yıllarda kendisini 
çok derinlemesine araştırdım: Ben 
dünyalıysam, Atatürk de mi dünyalı? 
Bu ülkeye lütuf olarak verilmiş bir 
insandır diye düşündüm hep. Türk 
insanı Atatürk’ü değerlendirirken 
çok büyük bir hata yapıyor. Zama-
nın, mekânın, durumun koşullarını 
hiçe sayıyor. Bugünün penceresinden 
bakıyor. Ama o günün koşulların-
dan bakarsanız karşınızda bir dâhi 
olduğunu anlarsınız. Bir Fransız’ın bir 
sözü vardır. “Türk milleti, Atatürk’ü 
Allah’a ondan sonra her şeyi Ata-
türk’e borçlusunuz” der. Bu doğrudur. 
Bugün biz Atatürk’ün kurmuş olduğu 
bize gösterdiği şeyleri tam olarak yeri-
ne getirebiliyor muyuz? Hayır. Fakat 
sapmamamız gerekiyor, o yolu hep 
bulacağız. Buna inanıyorum. O bize 
yalnızca bugünleri değil, ileriki yüz-
yılın da aydınlık yolunu gösteren kişi. 
Ona sarılırsak doğru yolu bulabilece-
ğimize inanıyorum. 

Libya ile çalışmanızdan bahse-
der misiniz?

Şu anda Libya ile çalışmaya baş-
ladık. Bugün Libya netice itibarıyla 
iç savaşın içinde. Henüz bitmedi bu 
savaş ama yeniden yapılaşma başla-
dı. Köprüler, yollar, evler yeniden inşa 
ediliyor. Bu yapılaşmada yer almak 
için herkes yarışıyor adeta. Libyalılar 

Türklere her zaman iyi bakmışlar-
dır. Bir çok kelimeleri de Türkçe. Biz 
orada baskı kurmamışız. Onlara sor-
duğumuzda şikâyeti olan kimseyi 
görmedim. “Osmanlı Dönemi gayet 
iyi dönemlerdi” diyen çok kişiyi gör-
düm. Kaddafi döneminde de başarılı 
bir şekilde gidiyorlardı fakat sonra 
birden kendisi devrildi. Ondan sonra 
ülke üçe bölündü. Sonrasında bunu 
yeniden toparlayabilmeleri çok güç 
oldu. En azından şunun farkına var-
dılar. Bu savaşın kimseye faydası yok. 
Henüz tam olarak tek yönetim altın-
da değiller fakat Libya’nın menfaat-
leri gözetilerek yeniden yapılaşma 
konusunda hemfikirler. Türkiye’den 
çok fazla mal alınıyor. Mobilyadan 
tutun, ütü masasına kadar buradan 
alıyorlar. Çimento platformuna kadar 
talipler. Bu yeniden yapılanmada 
Türk ihracatçı geride kalmamalı. Biz 
on günde bir, bir gemimizi yüklüyo-
ruz ve Bingazi’ye gönderiyoruz. Eğer 
yeterli miktarda yük varsa Mısrata’ya 
da Tripoli'ye de gidebiliriz.

İlk düzenli hat açtığınızda cid-
den 1 dolara yük taşıdınız mı?

Türk piyasası bizi tanısın, bize 
güvensin ve bizimle mallarını taşı-
yabilsin diye bunu yaptık. Çünkü bizi 
bilmiyorlardı. 1 dolar yapınca bizimle 
yükleyenler, eksik olmasınlar, onlar 
bizim reklamımızı yaptılar. İnandılar 
bize. Sonra bir baktılar 10 günde bir 
gemi geliyor, yük yüklüyor. Her şey 
düzgün gitmeye başladı.

Buradan oraya her şey gidiyor 
ama Libya’dan buraya ne geliyor?

Oradan buraya hurda demir geli-
yor. Bazı firmalarımız hurda demiri 
oradan alıyorlar. Savaştan çıkmış bir 
ülkede başka ne beklersiniz. Hur-
da beklersiniz, hurdalar geliyor. Bu 
şu anda devam eden bir hattımız. 
Ayrıca, Malta da Sea Now diye ortak-
laşa iş yaptığımız Türk armatörleri-
ne hitap edebileceğimiz bir hizmet 
var. Bu firmanın kefiliyiz. Dolayısıyla 
Türk armatörleri Malta’da herhangi 
bir işleri olduğunda bizleri arayarak 

“Malta’ya gidiyoruz, şöyle bir işimiz 
var, ne dersiniz, kaç paradır” diye bize 
sorduklarında anında yardımcı ola-
cağız ve bu hizmetten de beş kuruş 
para istemiyoruz. Yeter ki onlar ora-
da düzgün, iyi bir firmadan hizmet 
alabilsinler diye bizim kurduğumuz 
müşterek bir ilişkimizdir.

Hiçbir tutar talep etmiyoruz 
dediniz. Bunun bir sınırı var mı?

Tabii ki, onlar Malta’daki acenteye 
para ödemek zorundalar. Fakat bize 
para ödemelerine gerek yok. Biz bunu 
tamamen Türk armatörlerine hizmet 
edebilmek amacıyla yaptık. Çünkü 
Malta’da zaman zaman duyuyoruz, 

“bizi şöyle soydular, şöyle paralar 
aldılar” diye. Biz burada kefiliz. Bizi 
aradıklarında Sea Now ve oradaki 
ortaklarımıza yönlendirdiğimizde, iyi 
hizmet alacaklarının kefiliyiz.

Bu hizmeti sadece Türk arma-
törlerine mi veriyorsunuz?

Malta’da işi olan ve bizimle irtibata 
geçen herkese bu hizmeti veriyoruz.

Konteyner ağırlıklı olarak Valet-
ta’da konteynerler büyük gemiler 
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tarafından bırakılıyor. Onlar harp 
gemileri. Onların bize pek ihtiyacı 
olacağını zannetmiyorum. Fakat, kar-
go gemilerimizin de ihtiyacı olabilir. 
Sadıkcan Bey’in uğraşları neticesinde, 
İstanbul Havalimanı’nın üçüncü ek 
pistleri yapıldı. Oradan gelen gemiler 
hizmet verdi. Hep onun girişimleri 
sayesinde aldık. Mersin Limanı’ndaki 
draftın derinleşmesi biraz daha büyü-
tülmesi operasyonlarında da yine çok 
sıkı bir şekilde çalışıldı. Sormuştunuz, 

“ENMAR olarak ülkeye ve sektöre ne 
gibi faydalarınız oldu” diye. İşte ben 
bunların hepsini hem ülkemize hem 
de sektöre faydalı işler olarak değer-
lendiriyorum. İkinci neslimiz de onlar 
bayrağı alıp götürecekler. Üçüncü 
nesil de geliyor. Torunum 7 yaşında. 
O da denizciliği çok sevdiğini söylüyor. 
İnşallah o da büyüyünce bizi yarı 
yolda bırakmaz. O da bayrağı ikinci 
nesilden alır o yürütür diye bakıyoruz. 
Dolayısıyla, ENMAR bir aile şirketi 
olarak kuruldu. Aradan 32 yıl geçti, 
böyle devam ediyor. Bundan sonraki 
süreçte de yine aile bağlarıyla kuvvet-
li bir şekilde yürür diye düşünüyorum.

Savaştan çıkmış bir ülke, tarihi 
bağımız var. Libya’nın şu an neye 
ihtiyacı var?

Türklere ve Türkiye’ye bir güven var. 
Neye ihtiyaçları var konusuna gelirsek, 
her şeye ihtiyaçları var. Yeniden yapı-
lanan bir ülke. Unutmayalım, bir iç 
savaştan çıktılar ve bu iç savaş onlara 
büyük yaralar açtı. Maliyeti çok yüksek 
olan kayıplara uğradılar. Bir sürü tesis 
bombalanma neticesinde hasar alıp 
çalışamaz duruma geldi. Şimdi bütün 
bunlar yeniden yapılanıyor. Köprüler, 
fabrikalar, yollar, asfaltlar… Yetme-
di, malzemeye ihtiyaç var. Bakın son 
zamanlarda yine ihracatçılarımızdan 
ünlü bir firma da Libya’ya mal gön-
deriyor. Ütü masası, çocuk arabaları, 
kumaş… Aklınıza ne geliyorsa ucuz 
bulunan tekstil malzemeleri ağırlıklı 
olarak bütün bunlar gidebiliyor.

Biz tek limana, Bingazi’ye gidiyo-
ruz. Türkiye’de Trakya ve Anadolu 
yakasında olmak üzere iki tane yük-
leme yerimiz var. Bingazi Limanı’nda 
lojistik servislerini veren bir lojistik 
firması Libya’nın her yerine ulaşıyor. 
Kara taşımasıyla mal oraya gitmeden 
önce zaten gerekli hazırlıklar yapılıyor. 
Örneğin, Trablus’a gitmesi gereken 
ne varsa onu kara taşıt araçları hazır 
vaziyette bekliyor. Geldiğimizde, mal 
indirildikten sonra hemen alınıp adre-
se teslim ediliyor. O hizmeti de yine 
aynı lojistik firması veriyor Libya’da. 
Şu anda gayet iyi bir şekilde devam 
ediyoruz. Daha büyük bir gemi alımı 
da yapıldı. Şu ana kadar yaptığımız 
bütün seferleri Türkiye’den kiralamış 
olduğumuz bir gemiyle yaptık, çok 
da başarılıydı. Ancak, firma kendi 
gemisini de satın aldı. Dolayısıyla şu 
anda bundan sonraki seferler ek sefer 
olarak düzenleniyor. O da devreye 
girdikten sonra daha yüklü miktarda 
malın sevkiyatı olabilecek. İnşallah 
yeterli yükü de bulup taşımaya biz 
hazırız, yeter ki Türk ihracatçısı da 
bizi seçerse taşımada memnuniyetle 
yerine getireceğiz, biz yükü yükledik 

mi 4’üncü gün varış limanındayız.
Uluslararası arenadan farklı hat 

sahipleri var mıdır, direkt oraya mal 
taşıyan?

“Bingazi’ye yok, Trablus’a var. Bin-
gazi’ye giden bir tek bizim hattımız 
var. Diğer büyük firmalar tercih etmi-
yorlar. Onlar Trablus’a gitmeyi veya 
Valetta’ya gidip malı boşaltıp daha 
sonra feeder gemilerle Libya’ya gön-
derme yolu var, bizim ise direkt. 

Deniz ürünlerini sever misi-
niz? İşten uzaklaşıp rahatlamak 
istediğinizde nerede bulursunuz 
kendinizi? 

Deniz ürünlerinden hiç ayrıştır-
madan ne çıkarsa yerim. Çocuklu-
ğumdan beri böyledir. Aile olarak da 
böyleyiz. Torunum bile şu anda deniz 
ürünleri tüketiyor. İsmen de istiyor. 
Bakın 7 yaşında olmasına rağmen 

“şuraya gidelim kalamar yiyelim” diyor. 
Deniz ürünlerine karşı ailece düşkü-
nüz -herhalde benden kaynaklı-, çün-
kü çocukluğumdan beri deniz ürün-
lerini çok seviyor ve çok tüketiyorum. 

Tarihe çok merakım var. Son olarak 
gittiğim yerlerden biri Mısır, ki beni çok 
etkiledi. Onun haricinde denize, sahili 
olan neresi varsa orası benim yerim. 
Oraya hep giderim. Bugün Akdeniz’de 
sahili olup hangi ülkeye bağlı olursa 
olsun hepsini gezdim.

Yelkenle mi gezdiniz?
Hayır, zaman zaman arkadaşlarım-

la küçük bir grup halinde Cote D’azur’a 
gidelim dedik, ya da İtalya’nın bir sahi-
line gidelim dedik ve gittik. Denize 
yakın olan her yer benim tercihlerimin 
arasında. Denizden hiçbir zaman kop-
madım, kopamayacağım da. En çok 
sevdiğim şeylerin başında balık tut-
mak geliyor. Boş zamanım olursa balık 
tutmak büyük bir zevkim. Babamla 
çocukluk yıllarımdan başlayan bir alış-
kanlığımdır. Balığa çıkarken dostlarım 
beni gördüğünde, “herhalde bu denizde 
balık bırakmayacak” derlerdi. 

Salim (Düzgit) Amca profesyonel. 
Ona ulaşabilmemiz zor. O kılıç balığı 
avlıyor. Bir de kılıç avlamak bir yana, 
kılıç balığına çok büyük bir saygısı 
olduğundan hâlâ onu ağla tutmuyor. 
Eski usûlde avlanmayı istiyor. Eski 
usûl avlanmak demek, kılıç balığının 
bir özelliği var, tekneyle yarışır, tek-
nenin önüne geçer, adeta “seni nasıl 
geçtim” der. Teknenin önüne geçtiğin-
de muhtemelen, ben o tekniği bilmi-
yorum ama zıpkınla durduğu bir yeri 
vardır. Salim Amca da pat diye zıpkını 
atar, eğer isabet ettirirse balığı yakalar. 
Bu kılıç balığını yakalamanın en ahlâ-
ki yoludur. Kılıç balığına da saygıdan 
dolayı öyle olur. Bizimki öyle değil. 
Bizimki olta balıkçılığı. Fakat giderken 
herkes “denizde balık bırakmayacak-
sınız kardeşim ya” diyor. Önemli olan 
malzeme değil, dönüşte ne getirdiği-
nizdir. Biz istavrit ile zaman zaman 
lüfer ya da levrek yakaladığımızda 
neredeyse bunu Avustralya’ya kadar 
duyuruyoruz. Avustralya’daki arka-
daşımızı arayıp “levrek yakaladım 
haberin olsun n’aber” diyoruz. 

Şimdilerde Bodrum Akyarlar’da 
küçük bir teknemiz var. Yaş almaya 
başlayınca insanlar kendini yorma-

yacak küçük, balıkçılık yapabilecek-
leri teknelerle ancak açılabiliyor. Bu 
sene eğer balıkta başarılı olursam 
size haber vereceğim. Hatta sizleri 
davet edeceğim. “Bak bunları ben 
yakaladım” diye ama yakalayabilecek 
miyiz, bilmiyorum. 

Tutmayı biliyorsunuz, peki pişir-
meyi biliyor musunuz?

Hem de nasıl. Çok da iyi bir aşçı-
yımdır. Çünkü üniversite yıllarında 
ev arkadaşlarımla birlikte yemeği biz 
yapıyorduk. İyi bir aşçıyımdır ama 
Eşim mutfağa pek girmemi istemez. 
Ortalığı batırdığımı söyler. Galiba, o 
yemeği yapayım derken, arkası çok 
kirleniyor. Sapanca’da özellikle her git-
tiğimizde balık yaparız. Ben pişiririm. 
Balık ve et konusunda iyi bir aşçıyım.

Cumhuriyetimizin 100’üncü 
yılını hep beraber coşkuyla kutla-
dık. Denizcilik sektörümüz de esa-
sen birçok atılım geçirdi. Sektörün 
gelecek için eğitimde neye ihtiyacı 
var sizce?

İki tane anım var. Bunlardan bah-
setmek isterim. İstanbul Teknik Üni-
versitesi (İTÜ), Gemi İnşa Fakültesi 
profesörlerinden biri çok yakın arka-
daşım. Bir gün bana “Gel bak Gemi 
İnşa Fakültesi’ne, Türkiye’nin en iyi 
talebeleri, en iyi puanları alarak buraya 
geliyorlar. Bir iş adamı gözüyle gemi 
inşa konusundaki tecrübelerini paylaş” 
dedi. Ben zannettim ki sınıfa gireceğim, 
Profesör yanımda oturacak, soru cevap 
kısmında bana ihtiyaç duyulacak. Barış 
Barlas Hocam geldi ve çocuklara önce 
beni tanıttı, sonra da “iyi çalışmalarınız 
olsun, dersiniz üç saat” dedi ve gitti. Ben 
böyle bir şey beklemediğim için çok 
şaşırdım. Karşıma baktım, karşımda 70 
küsur kişi oturuyor ve hepsinin gözleri 
parlıyor. Çok zeki çocuklar. “Ben bunlara 
nasıl bir ders yapacağım” dedim ve son-
ra kendimi toparladım ve kendilerine, 

“bakın ben size 2,5 saat anlatacağım, 
yarım saat de soru-cevap yapacağız. Bu 
gidişatı sever misiniz?” dedim. “Tamam 
hocam” dediler. Ben 2.5 saat denizcili-
ğin nereden başlayıp bugünlere nasıl 
geldiğini anlattım. Derken arkadan bir 
el kalktı, ilk soruyu ben sorayım der 
gibi. Gelen ilk soru “Hocam, denizcilikte 
mafya var mı?’ oldu. Döndüm dedim ki: 
Ben size 2.5 saattir bunları mı anlattım, 
bunu mu merak ettiniz? 

O aralar hakikaten bir sürü sek-
törde, büfelerde bile “mafya şuraya 
da el attı” diye basında haberler yer 
alıyordu. Bir karışıklık vardı o dönemde. 
O da denizcilikte de var mı diye merak 
etmiş. Dedim “sen bunu unut”. Ben 
size şunu soruyorum. Bana en az yakıt 

yakan, en az (mürettabat) kişiyle giden, 
en çok malı taşıyan ve hız yapabilen 
bir gemi inşa edin. “Böyle bir şey nasıl 
mümkün olabilir?” dediler. “Norveçliler 
yaptı. Geliyor” dedim. Çünkü O tarihte 
henüz yoktu, Maersk’in yapmış olduğu 
insansız konteyner gemisi denizlere 
inmemişti. “Bakın çok kısa bir süre son-
ra karşılaşacaksınız. Uydudan hare-
ket eden gemileri dünya yapacak ve 
sizin önünüze getirecek. Siz çalışmaya 
başladığınızda patronunuza ne diye-
ceksiniz? Biz bunu yapamıyoruz mu 
diyeceksiniz? Her zaman zorlayın ken-
dinizi, imkânsız diye bir şey yoktur. Çok 
çalışmanız ve bunu yapabileceğinize 
inanmanız gerekir. Ben inanıyorum, 
yaparsınız siz” dedim. 

Ben derse başladığımda 70 kişiy-
dik, ancak dersin sonuna doğru gel-
diğimde galiba 200 kişi olduk. Ayakta 
olan kişiler de vardı. Niye? Çünkü 
bu evlatlar cep telefonlarıyla haber 
verdiler dışarıdakilere belli ki. Kapıyı 
vuran geliyordu, bir anda 200 kişi 
olduk. Çok zevkli oldu. Orada birkaç 
kişiyi mimlemiştim çok güzel sorular 
sormuşlardı. Onları bir süre takip 
ettim, şu anda Türk gemi inşa sek-
töründe yer alıyorlar ve çok başarılı 
projelere imza atıyorlar. Fakat, duy-
duğunuz bir sürü gemi projesinde o 
gençlerin imzası var. Siz yeter ki yolu 
açın onlar parlarlar.

İkinci anım ise, kendimi bildim 
bileli Vapur Donatanları ve Acentele-
ri Derneği’nde yöneticilik yapıyorum. 
Bunu sevdiğim için yapıyorum. Sektö-
re yardımcı olabilmek için, keza Deniz 
Ticaret Odası’nda da böyle görevleri 
çok severek yerine getiriyorum. Hiç 
unutamadığım ve beni çok etkileyen 
bir eğitim vardı. Acente olabilmek 
için 5 günlük bir eğitime tabi tutulu-
yorsunuz. Beş günün sonunda sınav, 
sınavda başarılı olursanız da acentelik 
kartını alıp acente olabiliyorsunuz. Bu 
acente eğitimine başlamadan önce 
de ya başkan ya da başkan yardımcı-
ları bir konuşma yapıyor. Benden rica 
ettiler çocuklara konuşma yapmam 
için. Bir baktım 132 kişilik çok büyük 
bir grup. Ben kendilerine bir konuşma 
yaptım ve konuşmanın sonunda bir 
şey beni çok duygulandırdı. Çocuklar-
dan bir tanesi “Ben buraya bu mesleği 
basamak yapmak için geldim. Çalışa-
caktım ama başka bir iş arayacaktım. 
Sizi temin ederim, konuşmanızdan 
o kadar çok etkilendim ki acente 
olmaya karar verdim” dedi. Ben de 
kendisine acente olup olmayacağını, 
takip edeceğim dedim. Çok başarılı 
bir acente var oldu sonra. Bu gibi 

şeylerde bazen bize diyorlar ki, biz 
bugüne kadar acenteliği meslek ola-
rak görmemiştik ama bugün meslek 
olduğunu anlıyoruz ve bu konuda 
kariyer yapacağız. 

Kimlik kartınız var. Liman Baş-
kanlıklarına ve limanlara girdiğinizde 
kimlik kartınızı göstermek zorundası-
nız. Ben acenteyim demek zorunda-
sınız ve o kartla şifre işlemi yapıyor-
sunuz. Büyük sorumluluklarınız var. 
Bugün bütün acente arkadaşlarıma 
derim ki: Unutmayın, siz gemiye adı-
mınızı attığınız ânda belki de Türkler-
le hiç karşılaşmamış insanlara denk 
geliyor ve ülkenizi temsil ediyorsunuz. 
Dolayısıyla size yakışacak şekilde 
hareket edin, giyinin ve emniyetinizi 
düşünerek berenizi kafanızdan eksik 
etmeyin. Bütün bunları yapın gemiye 
öyle çıkın ki acente konusunda gemi-
deki herkes size saygı duysun.

Bundan sonrası için ne planınız 
var?

İnsan devretmeyi bilmeli. Eğer 
kurumsallaşmayı sağladığınıza ina-
nıyorsanız devretmeyi de bilmeniz 
gerekir. Ben de gönül rahatlığıyla 
bundan sonra ikinci nesle devretme-
ye hazırım. Bayrağı bundan sonra 
onlar alacak. Ben de çekilmeyeceğim, 
ENMAR da benim çocuklarım gibi, 
yarattığım bir şirket. Bu şirketi de 
aileden görüyorum. Buradan kopa-
bilmem mümkün değil, eğer kabul 
ederlerse danışmanları olurum. Elimi 
buradan çekemem ama artık kendi-
me zaman ayıracağım kesin. Özellik-
le balık tutma konusunda son derece 
hevesliyim. Torunuma bir sözüm var, 
ona balık tutmayı öğreteceğim. Onu 
da üçüncü nesil olarak yetiştireceğim. 

Buraya sürekli olarak geleceğim 
çünkü sosyal görevlerim de devam 
ediyor. İdare ile de iç içe olmak zorun-
dayım. Sektörün buna ihtiyacı var. 

Becerebilirsem, haftanın üç günü 
iş, dört günü de kendine zaman ayır-
ma olarak planlıyorum. Memleketi-
mizde görmediğim, gezmediğim yer-
leri gezmek istiyorum. Yurt dışından 
çok, memlekette gezmediğim yerlere 
ağırlık vermek istiyorum. 

Bir de hayaldir bu ama, olur inşal-
lah, bizim logomuz E ve N harfidir, bu 

“Emin Maritime” demektir. E- dalgalı 
bir denizi, N- “input/output”u temsil 
eder. Hayalim bacasında bu logo olan 
bir gemi görmektir. 

Konteyner gemisi mi tercih 
edersiniz?

Konteyner gemisi çok isterim. 
Bunu ben mi yoksa yeni nesil mi 
gerçekleştirecek onu göreceğiz.

Yeni nesille tanışmak isteriz. 
Bu kişiler ikinci nesil. Vapur acen-

teliğinin başında olan Sadıkcan Bey, 
Enerjinin başında olan Onur Bey. 
İnşallah hedefleri arasında ENMAR 
amblemli gemi bacası görebilmek 
vardır. Onlar izin verirlerse ben de 
yavaş yavaş çekilerek işi onlara bırak-
mak isterim. Bana izin verebilecek 
durumda olan bu gençlerdir. Ben 
de gönül rahatlığıyla gözüm kapalı 
onlara devredebileceğime inanıyo-
rum. Gençler ne düşünüyor bilemem. 
Onlar da kendileri anlatsın.

Sadıkcan Gülgeç, Emin Eminoğlu, Onur Eminoğlu
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Çin'in yeni yıl tatili ardından piyasalar hareketlendi Meltem Süloğlu
snp@pelikan.com.tr

BDI haftayı yüzde 15.9'luk yükselişle 
1866 ABD Doları seviyelerinde kapat-
tı. Capesize tonajı yüzde 5.8'lik yük-
selişle 26079 ABD Doları seviyelerine, 
Panamax tonajı yüzde 3.1'lik düşüşle 
14357 ABD Doları seviyelerine, Supra-
max tonajı ise yüzde 1.7'lik yükselişle 
13077 ABD Doları seviyelerine, Handy 
tonajı ise yüzde 1'lik düşüşle 11299 ABD 
Doları seviyelerine geldi. Tankerlerde 
ise “Dirty” tankerler yüzde 9.8'lik düşüş-
le 1209 ABD Doları seviyelerine, “Clean” 
tankerler ise yüzde 5.7'lik düşüşle 1062 
ABD  Doları seviyelerine gelmiştir.

Çin Yeni Yıl tatilinden çıkarken, 
daha fazla sayıda S&P işlemi görmeye 
devam ediyoruz. Özellikle modern Eco 
dizayn kuru yük gemilerin fiyatları yük-
selişe geçerken diğerleri de bu yükselişi 
takip etti.  4 x Eco NewCastlemaxes M/V 

"SOLAR NOVA" (208.892 dwt/Çin, 2021 
inşa) ve 3 kardeş gemisinin satışının 
ardından, geçtiğimiz hafta 2 adet  Eco 
NewCastlemax gemi M/V "BULK 

SEOUL" / "BULK SHANGHAI" (207.992 
dwt,New Times, Çin, 2019 inşa) her biri 
63,75 milyon dolara satıldı.    Capesize 
tonajı çok aktif ve Eco M/V "TRUE CAR-
TIER" (181.380 dwt/Imabari SB, Japon-
ya, 2014 inşa)  40 milyon civarında 
alıcı buldu.  M/V "KINOKAWA MARU" 
(181.392 dwt, Imabari SB, Japonya, 2013 
inşa) yaklaşık 34 milyon dolara satıldı. 
Karşılaştırma yapmak gerekirse Kasım 
ayında M/V "FRONTIER BRILLIANCE" 
(181.412 dwt, Imabari, Japonya, 2013 
inşa) 30,5 milyona satılmıştı.

Kamsarmax tonajında ise  M/V "SAN-
TA JOHANNA" (61.255 dwt/Shin Kurushi-
ma, Japonya 2017 inşa, BWTS donanımlı) 
31 milyona satıldı. Aralık ayında ise  M/V 

"XING XI HAI (60.498 dwt/Mitsui, Japonya, 
2017 inşa) 29 milyon dolara satılmıştı. 

Kuru yükler
Newcastlemax "SOLAR OAK”  ve 

“SOLAR NOVA”  (208.892 dwt, New Times, 
2021 inşa) her biri 66 milyon dolara satı-
lırken “SOLAR QUANTUM”  ve “SOLAR 

PRIDE”  (209.471 dwt, SWS, 2020 inşa) her 
biri 65 milyon dolara alıcı buldu.  “BULK 
SHANGHAI”  ve “BULK SEOUL”  (20.992 
dwt, New Times, 2019 inşa) birlikte127 
milyon dolara Neda Maritime şirketine 
satıldı. “PACIFIC ASSURANCE”  (207.842 
dwt, Imabari, 2014 inşa) 48,5 milyon dola-
ra alıcı buldu.

Ultramax “CMB CHIKAKO”  (61.299 
dwt, Shin Kasado, 2014 inşa) 24,5 milyo-
na “OCEAN VENUS”  (61.464 dwt, 2012 
inşa) 20,8 milyon dolara Yunan alıcıya 
gitti. “SANTA JOHANNA”  (61.255 dwt, 
Shin Kurushima, 2017 inşa) 30 milyon 
dolara satıldı. “BULK MONACO”  (63.733 
dwt, Shin Kasado,2023 inşa) 40,5 milyona, 

“DARYA PADMA”  (60.935 dwt, Japan Mari-
ne United, 2015 inşa) 28,9 milyon dolara 
Yunan alıcıya satıldı. 

Supramax “SOLAR AFRICA”  (58.064 
dwt, Tsuneshi Cebu, 2011 inşa) yak-
laşık 17,85 milyon dolara, “BEIJING 
VENTURE”  (53.600 dwt, Chengxi, 2010 
inşa) 11 milyon dolara,  ''SSI CHALLEN-

GER”  (56.042 dwt, Mitsui,2004 inşa) 
10,7 milyon dolara Yunan alıcıya 
satıldı. “STAR DORADO”  (56.507 dwt, 
Jiangsu Hantong, 2013 inşa) 16,5 
milyon civarında, “MELIA 1”  (55.612 
dwt, Mitsui, 2011 inşa) 17,8 milyon 
dolara, “SUPER HENRY”  (55.430 
dwt, Kawasaki, 2008 inşa) 15 milyon 
dolara, “SEAMEC NIDHI”  (56.755 
dwt, Taizhou Kouan, 2010 inşa) 10,8 
milyon dolara gitti. “PACIFIC INTEG-
RITY”  (56.100 dwt, Mitsui, 2013 
inşa) 20,5 milyon dolara, “SSI AVEN-
GER”  (52.949 dwt, Oshima, 2004 
inşa) 10,5 milyona gitti. 

Handy “NORDIC MERC-
HANTS”  (37.205 dwt, Yangzhou 
Guoyu, Ice 1C, 2014 inşa) 15,1 milyon 
civarında, “ALLIANCE”  (33.755 dwt, 
Samjin, 2012 inşa) yaklaşık 12,25 mil-
yon dolara, “MANZANILLO”  (34.426 
dwt, SPP Kore, 2010 inşa) 13 milyo-
na Türk alıcıya, “NORDIC BC MUNI-
CH”  (34.827 dwt, 2012 inşa) 14,2 
milyon dolara satıldı. “MAESTRO 
SAPPHIRE”  (39.830 dwt, Saiki H.I., 
2020 inşa) 28 milyon dolara, “PAUL 
BAY”  (38.330 dwt, Yangzhou Guoyu, 
2016 inşa) 22 milyon dolara satıldı. 

“JAKOB SELMER”  (34.954 dwt, Samjin 
Shipbuilding, 2011 inşa) 12 milyona 
Yunan alıcıya gitti.

Tankerler
Chemical carrier “BEATRI-

CE”  (25.932 dwt, Asakawa, 2013 inşa) 
29 milyon dolara satıldı. 

Ice class 1A “PATARA”  (16.979 dwt, 
Tuzla Gemi, 2007 inşa) 13,5 milyona 
gitti.

Stainless steel chemical carrier 
”SAEHAN WALLABY”  (11.951 dwt, 
Asakawa, 2003 inşa) 8,8 milyon dola-
ra satıldı.

Gaz:
LNG “GOLAR MAZO”  (135.225 

cbm, 2000 inşa, Mitsubishi, steam 
turbine propulsion, 31.711 mt light 
displacement) 20 milyon dolara 
Yunan alıcıya satıldı.

Konteynerler:
Panama beam “ALS CLI-

VIA”  (4,400 TEU, 51.570 dwt, Hyundai 
Samho, 2010 inşa) 20 milyon dolar 
civarında satıldı.  

Yeni inşalar
Gaz: 
VLAC – Evalend Shipping, Hyun-

dai H.I. Tersanesi’ne 2 adet 91.000 
cbm amonyak taşıyıcı siparişi ver-
di. 2027 yılında teslim edilecek olan 
gemilerin her birinin kontrat fiyatı 
121 milyon dolar.

Tankerler: 
Paslanmaz çelik kimyasal tanker 

– NYK Stolt Tankers, Nantong Xiangu 
Tersanesi’ne 6+6 opsiyonlu 38.000 
dwt gemi siparişi verdi. 2026 yılının 
sonlarından 2029 yılına kadar teslim 
edilecek olan gemilerin kontrat fiyatı 
açıklanmadı.

Mekik tankerler – KNOT (Knut-
sen NYK Offshore Tankers), Çin' 
deki  CSHI Zhoushan Tersanesi’ne 
3+1 154.000 dwt gemi siparişi ver-
di. Teslim zamanları açıklanmayan 
gemilerin her birinin kontrat fiyatı 
123 milyon dolar. 

MR ürün taşıyıcı – Seacon Ship-

ping, Chengxi Tersanesi’ne 4 adet 
50.000 dwt gemi siparişi verdi. 
2025/2027 yılları aralığında teslim 
edilecek olan gemilerin her birinin 
kontrat fiyatı 45 milyon dolar.

Kimyasal-Seacon Shipping, Fuji-
an Southeast Tersanesi’ne 4 adet 
18.500 dwt IMO II/III chemical carri-
ers siparişi verdi.   2025 yılının ikinci 
yarısında ve 2026 yılının ilk yarısın-
da teslim edilecek olan gemilerin 
her birinin kontrat fiyatı 32.3 milyon 
dolar.

Kuru yükler:
Post-Panamax-Hayfin Capital, 

Oshima  Tersanesi’ne 2 adet  100.000 
dwt gemi siparişi verdi. 2026 yılında 
teslim edilecek olan gemilerin kon-
trat fiyatı açıklanmadı.

Kamsarmax-Star Bulkcarri-
ers,  Qingdao  Tersanesi’ne 3 adet 
82.000 dwt gemi siparişi verdi. Gemi-
ler, 2026 yılının Nisan - Temmuz ayla-
rında teslim edilecek.

Ultramax-Shih Wei Navigation, 
Oshima Tersanesi’ne 2 adet 64.000 
dwt  gemi siparişi verdi. Teslim 
zamanları açıklanmayan gemilerin 
her birinin kontrat fiyatı 39 milyon 
dolar.

Konteynerler:
8,520 TEU-Danaos Corporation, 

Jiangsu Newyangzi  Tersanesi’ne 2 
adet Neo-Panamax types gemi sipa-
rişi verdi. 2026 yılının sonlarında ve 
2027 yılının başlarında teslim edile-
cek olan gemilerin her birinin kontrat 
fiyatı 94,2 milyon dolar.

HURDALAR
Tankerler:

“BRADLEY” 16.368 LDT, 106.474 
dwt 1999 inşa (söküm için Pakistan) 
450 dolara as is Singapore teslim 
satıldı. "NAN HAI    SHENG LI" (FPSO) 
33.151 LDT, 130.374 dwt 1975 inşa  as 
is Zhoushan teslim satıldı.

Kuru yükler:
“LILA NANTONG” 23.982 LDT, 

171.009 dwt, 2003 inşa, “BROTHER 
GLORY” 9.505 LDT, 70.042 dwt, 1998 
inşa 530 dolara, “EZ FORTUNA” 7.371 
LDT, 24.550 dwt, 1995 inşa 522 dolara, 

“KONSTANTINOS” 7.978 LDT, 43.222 
dwt, 1995 inşa Bangladeş teslim satıl-
dılar. “ZEUS ONE” 21,364 LDT, 177.643 
dwt, 2002 inşa 495 milyon dolara 
Bangladeş’e, "XIN XIANG RUI" 5.119 
LDT  22.154 dwt1992 inşa  as is 
Zhoushan teslim satıldı.

Konteyner:
“HONG YUAN 01” 11.486 LDT, 

39.626 dwt, 1996 inşa 540 milyon 
dolara Bangladeş, “MANIS 7” 5.468 
LDT, 12.271 dwt 1999 inşa 505 milyon 
dolara Bangladeş teslim satıldı.

MPP: 
“BONTRUP  EMIRATES”  11.551 

LDT, 43.497 dwt, 1989 inşa   (for HKC 
green recycling)  520 milyon dola-
ra Hindistan teslim satıldı. "AVATAR" 
8.920 LDT, 17.850 dwt, 1983 inşa as 
is Batam, "KAPTAN HASAN  ONAL" 
3.104 LDT, 9.200 dwt, 2009 inşa 351 
milyon dolara as is Goa teslim satıldı.

LPG:
“SINAR TARAKAN” 2.080 LDT 

3.821dwt, 1995 inşa 540 milyon dola-
ra Bangladeş teslim satıldı.
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ABD Silâh İhracatı Kontrol 
Yasası (Arms Export Control 
Act: AECA)’na göre değeri 14 
milyon doları aşan silâh satış-
ları Kongre’nin onayını gerek-
tirmektedir. Başkan ancak 
Kongre’den satışların onay-
lanmasını isteyebilir. Karar 
Kongre’nindir.

Başkan Biden TBMM’nin 
İsveç’in NATO üyeliğini kabul 
etmesinin ardından 26 Ocak’ta 
Kongre’ye gönderdiği mektup-
la Türkiye’ye 23 milyar dolarlık 
40 adet F-16 ve 79 adet F-16 
modernizasyon kitinin satışının 
Amerikan çıkarlarına uygun 
olduğunu belirterek söz konu-
su satışın Kongre tarafından 
onaylanmasını istemiştir.

AECA’ya göre Kongre’deki 
15 günlük itiraz süresi dol-
muş ve söz konusu silâhların 
Türkiye’ye satışı onaylanmış-
tır. Bundan sonra satıcı firma 
(Lockheed Martin) alıcı Millî 
Savunma Bakanlığı (MSB)’na 
kabul ve teklif mektubu (letter 
of offer and acceptence) vere-
cek ve satış sözleşmesi yapı-
lacaktır.

Başkan’ın Türkiye’ye silâh 
satışının onaylanmasını istediği 
tarihte (26 Ocak) ABD Dışişleri 
Bakanlığı da Kongre’ye gönder-
diği mektupla Yunanistan’a da 
8,6 milyar dolarlık silâh satışının 
onaylanmasını istemiştir. 

ABD ile Yunanistan arasında 

11,29 milyar dolarlık yabancı askerî 
satış (Foreign Military Sales: FMS) 
anlaşması bulunmaktadır. 

ABD Dışişleri Bakanlığı’nın 
söz konusu mektubunda 
FMS programı kapsamında 
Yunanistan’a satışının onaylan-
masını istediği sistemler şun-
lardır:

n S-70B helikopterlerinin 
idame ve destek programı

n 35 adet UH-60M helikop-
teri 

n F-100PW 229 motorlarının 
idame ve bakımı

n 65 adet amfibi hücum aracı 
(assault amphibious  vehicle: 
AAV)

n 40 adet F-35 CTOL (con-
ventional take off and landing) 
uçağı

n 4 adet MEKO sınıfı fırka-
teyn modernizasyonu

n 4 adet çok amaçlı fırkateyn 
(Helenic Future Frigate HF2) 

Bu listede dikkati çeken 
kalem bize 40 adet F-16 satı-
lırken Yunanistan’a 40 adet 
F-35 satılmasıdır. Parasını 
ödeyerek geliştirme aşama-
sına ortak olarak katıldığımız 
fakat bize verilmeyen F-35’ler 
Yunanistan’a satılmaktadır.

Yunanistan’ın bu sistemle-
ri ilk bakışta adalar arasında 
kuvvet kaydırma ihtiyacı için 
istediği değerlendirilmektedir. 
Ancak bu sistemlerin Yunan 
silâhlı kuvvetlerine hangi yete-
nekleri kazandıracağı ve bunun 
TSK ile kuvvet mukayesesine 
nasıl ve ne derece etki edeceği 
ilgili kuvvet komutanlıkları ve 
Genelkurmay karargâhların-
da ayrıntılı değerlendirilmeli, 
karşı önlemler modernizasyon 
planlarına dâhil edilmelidir.

Türkiye’ye yapılacak satışın 
Kongre tarafından (itiraz süre-
sinin dolmasıyla) onaylanma-

sının ardından ABD Senato Dış 
İlişikler Komitesi Yunanistan’a 
yapılacak satışın onaylanması-
nı kabul etmiştir. Kongre’deki 
genel eğilim dikkate alındığın-
da Yunanistan’a yapılacak satı-
şın da Kongre tarafından nihai 
onayında bir sorun görülme-
mektedir.

 
Değerlendirme: 
ABD Türkiye’ye 40 ADET F-16 

satışını onaylarken aynı zaman-
da Yunanistan’a da 40 adet F 
35 satarak Türk Yunan kuv-
vet dengesini Yunanistan lehi-
ne değiştirmeye çalışmaktadır. 
Böylece Yunanistan’ın ülkemiz 
aleyhindeki faaliyetlerini de 
desteklemektedir. Bu durum 
ABD ile mevcut sorunlarımıza 

ayrı bir boyut eklemektedir.
ABD’nin Yunanistan’dan 

yana tavır almasında en önemli 
etken Rum Yunan lobisinin faa-
liyetleri ve Yunanistan’ın diplo-
matik çabalarıdır. İki ülke Ekim 
2021’de karşılıklı Savunma 
İşbirliği Anlaşması (MDCA) 
imzalamışlardır. Bu Anlaşmaya 
göre ABD Yunanistan’daki 
askerî varlığını artırmış ve yeni 
üsler kazanmıştır. ABD bu kap-
samda Yunanistan’a ihtiyaç faz-
lası savunma gereçleri (excess 
defence articles) programın-
dan 282 milyon dolarlık askerî 
malzemeyi hibe etmiştir. 

Başbakan Mitsotakis’in 2022 
Mayıs ayında ABD’ye yaptığı üç 
günlük ziyareti Türkiye aleyhi-
ne kampanyaya çevirmesi ve 

Türk tehdidine(!) karşı bu ülke-
den yardım istemesi ABD karar 
vericileri üzerinde etkili olmuş-
tur. Büyük devletlerin desteği 
ile kurulan Yunanistan bir yan-
dan ülkemiz aleyhine genişler-
ken öte yandan Türk tehdidi(!) 
bahanesi ile büyük devletler-
den yardım isteyen geleneksel 
politikasını sürdürmektedir.

Rum Yunan lobisinin faset-
lerine ve Yunanistan’ın diplo-
matik çabalarına karşılık bizim 
de ABD’de yetkin diplomatik 
temsilciler bulundurmamız, 
en az Yunanistan kadar etki-
li diplomatik çaba gösterme-
miz ve üst düzey söylemlerde 
Yunanistan’ı haklı çıkartacak 
ifadelerden kaçınmamız gerek-
mektedir.

Dr. Cihangir Dumanlı

ABD Türk Yunan dengesini 
Yunanistan lehine bozuyor

KNOWLEDGE 
PROTECTS, 
EXPERIENCE 
SAVES, 
TEAMWORK 
DELIVERS

ALWAYS

www.kuzeybrokers.com

Yöneticilerimizin 
“müttefik” hatta 
“stratejik ortak” 
olarak tanımla-
dıkları ABD bir 
yandan parasını 
ödeyerek ortak 
olduğumuz F-35 
programından 
Türkiye’yi çıkar-
tırken öte yan-
dan Yunanistan’a 
satış ve hibe yolu 
ile önemli ölçüde 
silâh vermektedir 

Japon armatörlük tarihinin 
en ünlü isimlerinden San-
ko Steamship, son gemisi-
nin de satışa çıkarılmasıyla 
armatörlük faaliyetlerini 
durdurmaya hazırlanıyor.

Sanko Steamship son 
gemisi olan 2021 yapımı, 
82.514 dwt'lik Sanko Haw-
king dökme yük gemisini 
satışa çıkardı. 

Şirketin yönetim kuru-
lu, son gemileri olan San-

ko Hawking’in de satışının 
ardından armatörlüğü bıra-
kacaklarını duyurdu.

1934'te kurulan Sanko, 
1980'li yılların en büyük 
denizcilik şirketiydi. Yakla-
şık 185 adet gemisi bulu-
nan bir filoya sahip firma, 
2012 yılında iflas etti. İfla-
sın ardından 2014 senesin-
de mahkeme korumasıyla 
tekrar ayağa kalksa da eski 
gücüne kavuşamadı.

Sanko Steamship armatörlüğü bırakıyor
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1856 yılında baba ve anne tarafı Ahıs-
ka Kafkasya’dan, İstanbul Kadıköy’e 
gelmişler. 

Bahriyede bir terim vardır: Fılasa. 
Kısaca halatı meydana getiren ince 
ipler diyebiliriz. Halat boyu bir hayatsa 
fılasalar hayatın içindeki kopuk anılar 
demektir. Ben de gelişi güzel aklıma 
gelen bu hayat fılasalarını bu yazımda 
aktaracağım.

Okula, Moda İlkokulu 8’inci 
Okul’da başladım, önünden tramvay 
geçiyordu ve hayret verici bir şekilde 
yıkılmadan bugüne kadar kalabilmiş.  
Yoğurtçu Parkı’nın çiçeklerle dolu 
olduğu yıllar, yelkenli ve kürekli tek-
nelerin yapıldığı bir Kurbağlıdere, taş 
ve tahta köprüsü ile geçilen dere bir 
sandal yuvası adeta... Tahta tribünü 
ile Fenerbahçe Stadı biraz yakınında 
Ahşap Müze binası, taş zeminli tenis 
kortu, devam edersek Kuşdili Çayırı 
ağaçlı bir mesire yeri sanki. Altıyol, 
yukarı Bahariye’ye çıkıyoruz kar-
şımızda Opera, Süreyya sinemaları. 
Süreyya’nın yazlığı arka bahçesinde, 
yurt ve hemen sağdaki sokakta Hâle 
(Reks) Sineması, Opera Sineması sıra-
sında dilli, ciğerli, Rus salatalı, pas-
tırmalı, sucuklu el yapımı sandviçle-
rin satıldığı büfe. Altıyol’dan çarşıya 
inerken Rasim ve Nefis Pastaneleri; 
beyaz örtülü masalar, beyaz kumaş 

peçeteler, beyaz önlüklü boyun bağlı 
garsonlar. Yakınında Merkez Eczanesi, 
içerisinde ilaç yapılan bölmesi var. O 
tarihlerde doktorlar ilacın bileşenle-
rini gram olarak reçeteye yazar ecza-
cılar da bunları yaparak kahverengi 
cam şişelerde birkaç gün içinde ilacı 
hazırlarlardı. Keyam Manifaturacısı 
hanımların naylon çoraplarını onaran 
bir dükkân, Karabet ayakkabı boyacısı, 
Pepo kumaş mağazası, Sinan Bozae-
vi… Kadıköy Çarşısı İstanbul’un hatta 
Türkiye’nin en büyük ve her ürünün 
kaliteli olarak satıldığı yerdi. 6 fran-
cala ve ekmek yapan fırın, en az 7-8 
ciğerci, çok sayıda sadece meze satan 
dükkânları; Baylan, Kars, Hacı Bekir, 
Beyaz fırın ve Kadıköy pastanelerinin 
bulunduğu Muvakkithane sokağı. 

Çarşının caddeye bakan kısmında 
(şimdi duraklar var) çam ağaçlı bir 
park. İskele Meydanı’nda Haldun Dor-
men Sahnesi’nden (Eski hal ve İtfaiye 
binası) Mühürdar’a kadar kademeli 
4 büyük park. İskelenin karşısında 
tramvay durakları. Kadıköy İskele-
si’nde vapura binen hemen herkesin 
hangi gazeteyi aldığını bilen Nezih 
Gazete Bayii, İskele yanında 7-8 ayak-
kabı boyacısı, yanında halk otobüsleri, 
Haydarpaşa Garı’na sandalla adam 
taşıyan kürekçiler, şimdiki Eminönü 
İskelesi arabalı vapur iskelesi ve altı 
yola kadar uzanan araç kuyrukları. 
Yan tarafı Adalar İskelesi. Sahilde fay-
tonlar o zamanın alternatif taksileri.

Kadıköy’ün Suadiye Bostancı böl-
gesi İstanbul’un yazlığı, aynı şekilde 
Moda 1955 yılında Moda İlkokulu’nun 
karşısında ilk defa tost ve sosisli sand-
viç büfesi açıldı. Tost makineleri ithal, 

çok nadir ve her yerde yok. ABD kültür 
emperyalizmi ülkeye daha yeni giriyor. 
O sosislinin acı muhteşem hardalı 
artık yok, unutamıyorum o tadı. Sosi-
sin suyu ile harmanlanan, binlerce 
defa kullanılan o tahta çubukla sürü-
len o nefis ev yapımı hardallı sosisli 
sandviç. Pastanelerde favori tatlılar-
dan örnekler; piramit pasta, supangle, 
krem şokola, sütlü kakao eşliğinde. 

İki vagonlu tramvay, birinci mevki 
ve ikinci mevki deri koltuk, tahta kol-
tuk farkıyla tabii fiyat da öyle. Daha 
Bağdat Caddesi genişlememiş. Cad-
denin sağı solu bahçeli köşkler ve evler. 
Büyük dayımın köşkünün bir kapısı 
Hamam Sokak’ta bir kapısı da cadde-
de. Bostancı o dönemler Ankara kadar 
uzak, her yerde bostanlar var. 

İstanbul’a dışardan sadece turunç-
giller gelirdi. Her şey mevsimine göre 
burada yetişirdi. O meşhur Salı paza-
rı Mahmut Dede Türbesi önündeki 
caddede kurulurdu. Arnavut ve Rum 
pazarcılar çoğunluktaydı. Yoğurtçu 
Park’ın yakınında kuyusu olan ve bir 
katırla çalıştırılan kuyu suyu ile sula-
nan bostan ve Yoğurtçu Karakolu’nun 
yanında yazlık sinema vardı. İnsan-
ların takım elbise, hanımların en şık 
kıyafetleri ile gidilen sinemalar. Tiyat-
rolar o kadar çoktu ki şimdi anlattı-
ğımda bir masal gibi geliyor insana. 
Sinema ve tiyatro içerisinde hiçbir 
şey yenmezdi. Tramvay veya otobüs-
te annemle seyahat ederken hiçbir 
zaman koltukta oturamadım çünkü 
annem büyüklere hemen yer verme-
mizi söylerdi. İstiklâl Caddesi’ne gider-
ken iç çamaşırımız bile yeni olur, en 
güzel kıyafetlerle olurduk. Bulgar’ın   

yumurtalı omleti, İnci Pastanesi’nin 
profiterolü vazgeçilmezler arasınday-
dı. Galatasaray’daki Balık Pazarı bollu-
ğun ve çeşidin olduğu muhteşem bir 
çarşıydı. Abdullah Efendi ev yemekleri. 
Sokakta yürürken bir şey yemezdik, 
ayıp olur diye… Annem “yiyen var 
yiyemeyen var” derdi. Lokantaların 
pencerelerinde tül perde vardı.  Dışa-
rıdan içerisi görünmesin diye. Bütün 
Kadıköy sahillerinden denize girilirdi 
ve hemen hemen herkesin bir san-
dalı vardı. Bizim de bir motorlu bir de 
kürekli iki teknemize Kurbağlıdere’de 
Hayri Bey bakardı. Babam Hayırsız 
Ada’da ıstakoz sepeti atar, eve ıstakoz 
getirirdi. Kalkan balığı sokak balıkçıla-
rında bile satılırdı. İstavrit balığı yem 
olarak kullanılırdı.

Kırlangıç, karagöz, mercan, torik, 
kılıç balığı, orkinos balıkçı tezgâhları-
nın olmazsa olmazlarıydı.  Suyumuz 
cam damacanalarla Kayışdağı’ndan 
gelirdi ve her mahallede Kayışdağı 
suyu akan çeşme vardı. Küçüksu, 
Salacak, Moda, Kalamış, Fenerbahçe, 
Bostancı, Küçükyalı, Suadiye, İdeal-
tepe, Süreyya Paşa, Nizam aklımda 
kalan plajlardı.

Annem hafta sonu piknik malze-
melerini hazırlar, motor veya kürekle 
Kurbağlıdere’den Fenerbahçe’ye gidilir, 
ağaç altında yerleşilir ve eski hama-
mın olduğu yerdeki mangal tezgâhla-
rında mangal yapılırdı, hatta babam 
gramofon bile getirirdi. Her mahalle-
nin kuralları vardı. Kızlı erkekli oyun-
lar oynardık, kimse kimsenin nereden 
geldiğini bilmezdi. Büyük ağabeyler 
ve ablaların sahasına girilmez ancak 
onlar isterse yakınlaşırdık. Mahalle 

maçları olurdu. Formamız bile vardı. 
Başka mahalle çocuklarının mahal-
lemize girmesi istenmezdi. Topluca 
sinemaya tiyatroya gidilir, arada oyun 
tartışılırdı. Yazlık sinema çoktu. Bazen 
müzikli ev toplantılarımız olurdu. 

Hatırda kalan küçük bölümler 
ama şu kadarını söyleyeyim ki insan-
ların birbirlerine saygısı vardı. Kimse 
kimseye eğlenirken veya bir başka 
ortamda karışmaz ve kişisel haklarına 
saygı gösterirdi. Abartmıyorum ama 
herkes kitap okurdu ve tabii gazete. 
Kitapçı sayısı çoktu… Muvakkitha-
ne Caddesi’ndeki Celal Bey’in Gençlik 
Kitapevi her insanın uğradığı en büyük 
kitabevi idi. Her aile çocuğunu bulun-
duğu okula yazdırmak zorundaydı. 
Bir sokak farkıyla az kalsın Bahariye 
İlkokulu’na yazılacaktım. Her iki ağa-
beyim de Moda İlkokulu’nu bitirdikleri 
için Müdür Doğan Bey kaydımı Moda 
İlkokulu’na aldırmıştı. Öğretmenim 
Resiye Karakaş unutamadığım bir 
insandı. Her ne kadar beni sağ elle 
yazmama zorlasa da onun sayesinde 
iki elimle yazabiliyordum. Diploma 
aldıktan sonra annem tanıdığı için 
evine teşekkür ziyaretine gittik ve 
yanımızda da Hacı Bekir’den aldığımız 
şeker kutusu vardı. Ayrılırken annem 
kutuyu uygun bir lisanla vermek iste-
di. Öğretmenim “Lütfen vermeyin, biz 
görevimizi yaptık. Bize en büyük hedi-
ye çocuklarımızın başarı haberleridir.” 
dedi ve almadı. Bilmem anlatabildim 
mi… Ölene kadar ziyaret ettim öğret-
menimi, o örnek insanı, o Atatürk’ü 
bize sevdiren insanı. 

Bunları yaşadığım için şimdiki 
zamanı değerlendiremiyorum. Bu 
sayfalara sığmayacak güzel anılar var, 
eski Kadıköy ve İstanbul için. Unut-
tuğum yerler var şüphesiz ama genç 
nesillere o yılların yaşamını aktarma 
yönünde bir ipucu vermek de güzel. 
En azından araştırırlar o parlak ve 
güzel günleri. Velhasıl bizim de haya-
tımızdan bize göre çok güzel günler 
geçti. Her dönemin yaşantısına say-
gı duyuyorum ama ben o günlere 
dönmek istiyorum. Aşkın, sevginin 
bile romanlara geçecek kadar değerli 
olduğu… Güven ve saygının esas alın-
dığı bir yaşam biçimiydi. Bir fotoğraf 
çekmek bile 3-4 dakikanızı alırdı. Ânı 
yaşardınız. Tek bir poz, siz, etrafınızda-
ki insanlar ve arkada görünmesi mut-
laka istenen manzara… Ânı yaşamak 
buydu yoksa tek bir pozu yüzlerce 
şerit gibi çekmek değildi. Bana göre bir 
başkaydı 50’li, 60’lı yıllar. Çok güzeldi 
insanlarıyla, evleriyle ve doğası ile… 

Kalın sağlıcakla.

Dünden bugüne İstanbul ve Kadıköy

Özhan Bakkalbaşıoğlu 

Bu yazımda sizle-
re benim çocukluk 
ve gençlik yıllarımı 
yaşadığım İstanbul 
ve Kadıköy’den 
bahsedeceğim

IT’S WHAT 
UNITES US
We share your drive to leave the maritime world in a 
better place than we found it.

It’s what unites us; our passion for the oceans and our 
desire to not just protect our seas, but to shape a better 
maritime world for future generations.

Learn more at marine-offshore.bureauveritas.com

Shaping a better maritime world.
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İstanbulluların dili olsa

En son verilere, 2023 
yılı istatistiklerine göre, 
15 milyon 655 bin 924 
kişiymiş İstanbul’un 

nüfusu. Öyle böyle değil, bir kent 
için çok yüksek bir sayı bu. İster 
istemez nasıl bir keşmekeşin için-
de yaşadığımızı düşünüyor insan. 
Düşünmek de pek komik kaldı 
aslında, her gün yüzleştiği şeyi 
istatistik olarak görünce mi düşü-
nür insan; benimki de laf işte!

Cem Doğan’ın “Öteki” Modern-
leşme adlı kitabında, yazar Edmon-
do de Amicis’in 1874’te, uzun süre-
dir görme hayalini kurduğu İstan-
bul’da geçirdiği beş saatten sonra 
şehre karşı beslediği hayranlığın 
kayboluşunun kendi satırlarına 
şöyle yansıdığı anlatılıyor.

“Her şey alt alta üst üste; her 
yerde dev gibi bir çalışmanın izleri 
görülüyor: delinmiş dağlar, yıkıl-
mış tepeler, yerle bir edilmiş köyler, 
açılmış büyük yollar; insan eli-
nin durmadan uğraştığı bir saha-
ya dağılmış büyük taş yığınları 
ve yangın enkazı. Bir düzensizlik, 

bir tuhaf karışıklık, peşpeşe giden 
acayip, şaşırtıcı manzaralar: başı 
dönüyor insanın.”

Tanıdık geliyor değil mi?
Şu iktidar meselesi
Bir o kadar tanıdık olan bir de 

iktidar meselesi var, insanlık kadar 
eski, konumuz bağlamında İstan-
bul kadar eski.

Fatma Cânâ Bilsel, Geç Osmanlı 
Döneminden Cumhuriyet’e Çağ-
daş Şehir Düşüncesi ve İstanbul 
Planlaması adlı çalışmasında, 
1839’da Tanzimat Fermanı’nın ilân 
edilmesiyle başlayan dönemde, 
şehirlerin idaresini ve mekânsal 
yapısını etkileyecek düzenleme-
ler yapıldığından söz ediyor ve 
Yerasimos’a referansla merkezî 
yönetimle kent arasındaki iliş-
kiyi vurguluyordu. “Tanzimat’ın 
Kent Reformları Üzerine başlıklı 
makalesinde Stefanos Yerasimos 
Osmanlı merkezî yönetiminin 
Tanzimat ile birlikte şehir üzerinde 
ilk defa gerçek anlamda otoritesini 
kurmayı başardığını savunur.”

Bu topraklarda yönetimlerle 
şehirler arasındaki ilişki pek de 
değişmiyor işte. Günümüzde yerel 
yönetimlerin politikalarıyla mer-
kezî yönetimin politikaları ara-
sındaki farklılıkların nedenlerini 
anlamak ve meselenin kentlerin 
dertlerinden ziyade bir iktidar 
meselesi olduğunu daha iyi kav-
ramak için harika bir başlangıç 
noktası!

Yeşil alanların önemi
Aynı çalışmada bahsedilen iki 

nizamnâmede yer alan bazı nok-
talar da son derece çarpıcı aslında. 
Bu nizamnâmelerle İstanbul ve 
çevresinde bulunan boş arazile-
rin ve bostanların imara açılması 

sultanın iznine bağlanmış. Cânâ 
Bilsel’e göre bu durum, bahsedilen 
alanlar üzerinde de bir yapılaşma 
talebi olduğunu gösteriyor. Dahası, 

“buna karşılık mevcut yeşil alan-
ların yapılaşmaya açılmasının en 
üst düzeyde verilmesi gereken 
önemde kararlar olarak görüldü-
ğünü işaret etmektedir.”

Yüz yıldan fazla zamandır 
değişmeyen bir öneme sahip 
demek bu konu. Aynı şekilde bazı 
arsız talepler de aynı kalmış belli 
ki. 2024 yerel seçimleri vesilesiyle 
bir kez daha konuşulup tartışıl-
ması, proje ve çözüm üretilmesi 
gereken öncelikli konuların ara-
sında bu mesele de var. Park ve 
bahçelerin kent içinde kapladığı 
alanlar dünya ölçeğinde başka 
büyük şehirlerle karşılaştırıldı-
ğında İstanbul’un durumunun 
ne denli vahim olduğu gayet 
açık ne yazık ki… World Cities 
Culture’ın hazırladığı raporlara 
bakılırsa, 2021’deki oranlara göre 
İstanbul yüzde 2,2 ile raporda yer 
verilen kentler arasında son sıra-
da. Diğer şehirlerden birkaç örnek 
şöyle: Singapur yüzde 47, Viyana 
yüzde 45,5, Londra yüzde 33, New 
York yüzde 27.

Karşılaşma mekânları
Şehirlerin planlamalara uyma-

yan, uydurulursa da rant peşinde 
yönü şaşan onca sorunu arasın-
da gözden kaçan ya da dile geti-
rilmeyen bir başka derdini daha 
anmak lâzım. Eskiden olduğu gibi 
ama modern toplumların yaşam 
biçiminde artık çok daha önemli 
bir nokta: Bir karşılaşma mekânı 
olarak kentin yeşil alanları.

Yukarıda bahsettiğimiz 
dönemlerde de günümüzde de 
İstanbul’u İstanbul yapan özel-

liklerden biri kentin hareketlili-
ği, hareketin getirdiği enerjinin 
eğlenceye, keyfe yansıması ola-
geldi hep. Bugün Beyoğlu, Kadı-
köy, Beşiktaş gibi eğlencenin mer-
kezlerinin yanı sıra yeşil alanlar 
her sınıftan insanın karşılaşma, 
özellikle gençlerin kaynaşma 
ve hatta oynaşma mekânı oldu. 
İletişim teknolojilerinin, daha 
doğru bir ifadeyle söylersek, ile-
tişim imkânlarının kısıtlı oldu-
ğu dönemlerde de yeşil alanlar 
benzer işlevi görüyordu. “Öteki” 
Modernleşme’de eski İstanbul 
anlatılırken “Mesire yerlerinin 
verdiği asıl hizmet bizatihi pik-
niğin kendisi değil karşı cinsle 
kurulacak ilişkiydi” deniyor ve 
gençlerin aralarında iletişim için 
özel bir lisan icat ettiklerinden 
söz ediliyor. “Özellikle genç kızla-
rı ve kadınları taşıyan arabalara 
veya sandallara yapılan işaret-
ler birçok farklı anlam taşıyordu. 
Buna mukabil, kızlar da farklı 
anlamlara gelen değişik renkteki 
mendilleri beğendikleri erkeğin 
önüne atma gibi sembolik birta-
kım parolalar kullanıyorlardı.”

Gençlerin kendine özel dilinden 
30 Sene Evvel İstanbul 1900’lü Yıl-
ların Başlarında Şehir Hayatı adlı 
kitabında Sermet Muhtar Alus da 
söz ediyordu.

“Kaş göz oynatma, bir gözü kır-
pış, mendil ile yüzü siler gibi kokla-
yış, içini çekerek derin nefes alma 
ve bir elini kalbin üzerine götürme. 
El şakakta, gözleri süzüş ve kapa-
yış, ‘senin için bitabım’ manasına. 
Yeleğin her iki düğmesini çözme 
‘kalbim hafakanlar içinde, çırpıntı-
dan duramıyorum’ demek.”

Kentin sözü yolda duyulur
Tahmini güç değil, yeşil alan-

lar gibi kent ahalisinin büyük 
çoğunluğunu bir araya getiren 
bir başka mekân da toplu ula-
şım araçları. Özel arabalardan 
inmeyen zengin azınlığın dışın-
da, yaşı kaç olursa olsun her-
kesin bir araya gelme ihtimâli-
nin olduğu yerlerdir bu araçlar. 
Eş-dost-arkadaş-tanışlar kadar 
birbirini tanımayan insanların 
da ortak kaygılarını paylaştığı, 
dile getirdiği, tartıştığı, konuştu-
ğu sosyalleşme ve hatta öğren-
me mekânlarıdır. Sadece bugün 
değil ta baştan beri, toplum-
sal hayata toplu ulaşımın ilk 
örneklerinin girdiği dönemlerde 
de böyleydi. “Öteki” Modernleş-
me’de, tramvayın İstanbullula-
rın hayatına girişinden bahse-
dilirken bu ulaşım aracı “kadın 
ve erkeğin sosyalleşebilecekleri 
bir ulaşım aracı” olarak anılır. 
Hem sadece kadın ve erkek için 
değil herkes için geçerlidir bu 
sosyalleşme. 

Bugün İstanbul’un toplu ula-
şım sistemine dâhil, vapur gibi 
geleneksel ya da metro, met-
robüs gibi modern birçok araç 
tipi var. Benim bu sosyalleşme 
alanlarında konuşulanlardan 
anladığım kadarıyla, İstanbul-
lular bu araçların entegrasyo-
nunun doğru yapılmadığından, 
kent ahalisini kollayan ortak bir 
sisteme geçilemediğinden, top-
lu ulaşıma daha fazla yatırım 
yapılmamasından mutsuz. 

Uzun sözün kısası, İstanbul-
luların yerel, özgül ihtiyaçlarının 
başında yeşil alanlar ile toplu 
ulaşım imkânları ve kolaylıkları 
geliyor. Yaşı ve/veya ruhu gençler 
kendi dillerinde konuşmaya, İstan-
bul’a can vermeye devam ediyor. 
Ben onların yalancısıyım. 

Yüce 
Yöney 

İSTANBUL

Yerel seçimlere çok 
az zaman kala her 
kent, her belediye 
kendi derdinde. Ben 
de İstanbul’dayım. Bu 
şehirde dolanarak bakı-
yorum kendi küçük 
dünyama. Çok araç 
görüyorum, kalabalık 
topluluklarda kaybolu-
yorum, yeşil alanlara 
ulaşamıyorum, toplu 
ulaşım sisteminde 
kalamıyorum, derdimi 
anlatamıyorum
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“Relocation”...
“Relocation” türü araba kirala-

ma şirket aracını bir yerden bir 
yere götürme işlemi. Siz gidece-
ğiniz güzergâhtaki bu yolculuğu 
yaparken, normalden çok daha 
az bir kiralama ücreti ödüyorsu-
nuz, şirket de aracını nakletmiş 
oluyor.

Yolculuk elbette hızlı olmalıy-
dı zira 3000 km civarında mesa-
feyi 6-7 günde almak için günde 
500 km dolayında yol yapmak 
gerekiyordu. Doğa yapısı itiba-
rıyla aradaki bazı noktalar hari-
cinde durmak istemediğimden, 
bana uyan ve hesaplı bir yöntem 
olmuştu “relocation”. Pahalı bir 
ülke olan Avustralya’da konakla-
ma işini de ilk olarak karavanda 
yapacağım için heyecanlıydım. 
Karavan, her türlü ihtiyacıma 
cevap verebilecek nitelikte bir 
araçtı.

Yol uzun, zaman kısaydı. Ana 
rotadan sapıp Adelaide civarın-
daki bağları görmek için hızlı bir 
tur yaptım. Kısıtlı süre uygun 
motivasyonla birleşince insanın 
zamanı etkin kullanmasına yar-
dımcı oluyor. 

Adelaide civarı Barossa 
Vadisi’ndeki bağlar ve 
şaraphaneler…
Seçtiğim bölge Barossa Vadi-

si olmuştu. Harika manzaralar 
eşliğinde yolculuk yaparken hız-
lıca bir iki şaraphanede dura-
rak şaraplarını tatma şansını 
buldum. Avustralya şarapları 
genelde metal kapaklı olup rahat 
açılırlar. Aklımda kalan ayrıntı-
lardan biri bu. Çok geniş alan-
lar ülkesi olan Avustralya’nın bu 
bölgesi gerçekten yaşanmaya 
değer doğal, sakin, tertemiz bir 
bölge. Adelaide’a yolu düşenlerin 
bu şarap turlarını gönlünce yap-
masını öneriyorum.

Soldan trafik sağda 
direksiyon…
Araç normal arabalardan uzun 

olunca manevralara alışmak 
için deneyim gerekiyor. Özellikle 
dönüşlerde dikkatli olmak lâzım. 
Tabii ki trafiğin soldan işlediğini 
ve direksiyonun sağda olduğu-
nu hatırlatmalıyım. Soldan trafik 
beni zorlamadı, yola çıkar çıkmaz 
adapte oldum ancak aracın uzun-
luğu manevra yaparken, arabayı 
bir trafik levhasına sürttürmem 
ile sonuçlandı. Bereket çok sert 
bir temas olmayınca ufak çizil-
melerle atlatılmıştı. 3300 km’lik 
yolculukta bundan başka büyük 
bir sorun yaşamadım.

GHAN Treni…
Avustralya’nın bakir ve engin 

doğasını Adelaide’den en kuzeye 
kadar kat eden efsanevi bir tren 
rotası var. Bu rotada işleyen trene, 

“GHAN Train” diyorlar. “Outback” 
denilen boşluklar içinde uzanmış 
çok az yerleşime sahip doğada 
1800’lerin ortasından itibaren 
Adelaide-Darwin arasında ula-
şımı sağlayan bu maceralı tren 
yolculuğunun başlangıç istasyon-
larından bazıları rotam üzerin-
de olduğundan kısa bir ziyarete 
fırsat buldum. Tren yolculuğu 
meraklıları için yaklaşık 3000 
km’lik bir rota da bu.

Balina yavrulama seyri, 
“Head of Bight”...
Yol üzerindeki bir başka dura-

ğım da balinaların yavrulamak 
için geldikleri dik yamaçların 
okyanusa indiği bir koy olan 

“Head of Bight” oldu. Dev bali-
naları izlediğim koyda bir müze 
ve açık havada izleme ve gezi 
rotaları var. İnsanların neredeyse 
bulunmadığı birçok alanı olan 
kıta ülke Avustralya’nın bu nok-
tasında olmak heyecan vericiydi. 
Bu alan “Bight Marine Park” ola-
rak geçiyor ve bilimsel araştırma-
lar da yapılmakta.

“Nullarbor” Düzlükleri, 
bitmek bilmez düz yollar, …
Araba kullananları hipnotize 

edecek kadar dümdüz uzanan 
yollar “Nullarbor” Düzlükleri ola-
rak geçiyor. Hele bir bölgesi var ki 
burada yol tam 146 km dümdüz; 
en ufak bir kavis bile yok, cetvelle 
çizilmiş hipnotize edici bir rota.

Karavan veya arabayla bu 
3000 km’yi aşan yolu geçmek 
başlı başına bir macera. Nullar-
bor da bu baş döndürücü dene-
yimde bir odaklanma ve sabır 
sınavı. Çıkmadık cana eziyet 
denebilir ama gezginliğin için-
de bu tür deneyimler mutlaka 
bulunuyor. Bu düzlüklerde araba 
kullanmış olmak Avustralyalılar 
için bile bambaşka bir deneyim.

“RFDS” pistleri ve 
ölü kangurular…
Yollar engin biçimde sürerken 

bazı geçiş yerlerinde RFDS (Royal 
Doctors Flying Service) uçakları 
için iniş bölgesi olduğunu gös-
teren levhalar görüyorsunuz. Bu 
Kraliyet Uçan Doktorlar Hizmeti, 
kuş uçmaz kervan geçmez bölge-
lere sağlık hizmeti götürmek için 
planlanmış bir organizasyonun 
parçası. Eski dönemde ve bazen 
hâlâ sağlık hizmetini en uç nok-

6 günde 3000 km
Karavanla hızlı bir Güney Avustralya geçişi:

talara götürmenin yolu.
Tabii ki insanın olmadığı bu boş 

doğal alanlardan geçen yollarda 
seyreden araçlar da kangurula-
ra vurup kazalara neden oluyor. 
Bu kazalarda sadece kangurular 
değil, insanlar da araçlarıyla tehli-
ke yaşıyorlar. Bu nedenle yollarda 
doğal hayata kanguru, devekuşu, 
wombat geçişlerine dikkat çeken 
trafik uyarı levhaları var.

Batı Avustralya’ya girişte 
yiyecek sokma yasağı…
Güney Avustralya Bölge-

si’nden Batı Avustralya’ya, aynı 
gümrük kapısı gibi kontrollü bir 
geçişle ulaşılıyor. Bu sınırdan 
geçerken çoğu gıda ürününün 
geçişine izin verilmiyor. Bunu 
bilen karavancılar veya arabalar 
elmaları, armutları, yemekleri-
ni sınır geçişi öncesinde tüke-
tiyorlar. Tabii ki bu yolculukta 
karavan kampları buluşma alanı 
oluyor. Ben de gezginlerle akşam 
yemeğimi paylaşıp Batı Avustral-
ya’ya geçmeden önce böyle bir 
karavan kampında konakladım. 
Karavanda geçen bu gecede de 
bilgisayarımda bulunan filmler-
den “Kış Uykusu” bana eşlik etti. 
Serin bir geceydi, yolculuk da 
psikolojik bir sınav halini almıştı.

Fırtınalı havada, yollarda ara-
ba sürmek çok heyecan vericiydi. 
Bitmek bilmez gibi görünen bu 
yolu yapıp, bu macerayı yaşadı-
ğım için heyecan duyuyordum.

“Wave Rock”...
Perth’e girmeden önce son 

gezeceğim yer de bir jeoloji 
harikası olan bölgeydi. Kaya-

ların milyonlarca yıl içinde 
aşınmasıyla oluşan sanki bir 
okyanus dalgası görünümün-
deki “Wave Rock” ve civarın-
daki doğal oluşumlar harika 
bir doğal güzelliğe dokunmamı, 
onu görmemi sağlıyordu. Bu 
deneyimi yaşadığım için şük-
rediyordum.

Nazar boncuğu…
Tam Perth’e 50 km kala önde-

ki bir aracın fırlattığı taş ön camı-
mı çatlatmasın mı? Aracı teslim 
ederken sadece bu minik çatlak 
için 150 Avustralya Doları öde-
meyi, bu uzun ve zahmetli yol-
culuktaki nazar boncuğu olarak 
kabul ediyorum.

Perth’e varış…
Sonuçta Perth’e ulaşmış 

olmanın mutluluğunu yaşıyor-
dum. Yolda gelirken anlaştığım 

“Couchsurfing” ev sahibim aracı 
teslim ettiği yerden beni aldığın-
da bir macera kapanıyor, tüm 
Batı Avustralya sahilini ve kuze-
yi geçeceğim başka bir macera 
başlıyordu. Ancak bu yeni mace-
ra 3000 km’lik çoklu biniş inişli 
otobüsler ile yapılacak bir yolcu-
luk olacaktı. Öncesinde bir hafta 
kadar Perth’i gezecektim.

Hiç insan bulunmayan yerler-
de konaklamak, bomboş arazi-
lerde binlerce kilometre araç kul-
lanmak, doğal hayatı bir film gibi 
izlemek, aradaki harika durak-
larda gördüklerimle zenginleşen 
bu deneyimi hayatım boyunca 
unutmayacağım.

Sağlık, huzur, mutluluk ve 
sevgiyle kalın.

Seyyah’ın  
seyir defteri
GÜRCAN ELBEK 
g u r c a n . e l b e k @ g m a i l . c o m

w w w . g u r c a n e l b e k . c o m

Avustralya’nın güne-
yinde, Adelaide’den 
başlayarak Perth’e var-
mak üzere doğudan en 
batıya hızlı bir şekilde 
bir motokaravanla geç-
miştim. Hızlıydı, çünkü 
karavanı en geç 6-7 gün 
içinde teslim etmem 
gerekiyordu. Bu tür araç 
kiralamaya “Relocation” 
adını veriyorlar
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Türkiye Gemi 
Tedarikçileri 
Derneği (Turkish 
Ship Suppliers 
Association-TURSSA) 
kuruluşunun 20’nci 
yılını 16 Şubat 
2024 Cuma akşamı 
İstanbul’da 
verdiği özel bir 
davetle kutladı

TURSSA Yönetim Kurulu Başka-
nı Zihni Memişoğlu ve Yönetim 
Kurulu Üyelerinin ev sahipliğinde 
düzenlenen geceye, İstanbul Vali 
Yardımcısı Şevket Atlı, İMEAK Deniz 
Ticaret Odası (İMEAK DTO) Yönetim 
Kurulu Başkanı Tamer Kıran, İME-
AK DTO Başkan Yardımcısı Recep 
Düzgit, International Ship Suppliers 
Association (ISSA) Başkanı Rafael 
Fernandez ile STK yöneticileri ve 
sektör üyeleri katıldı.

TURSSA Yönetim Kurulu Başka-
nı Zihni Memişoğlu, gecede yaptığı 
konuşmada şunları söyledi.

“Bu geceyi TURSSA’nın Cumhu-
riyetimizin yüzüncü yılında 20’nci 
yılına ulaşması heyecanıyla kut-
luyoruz. Derneğimiz Türkiye gemi 
tedarikçileri sektörünün kurumsal 
bir çatı altında toplamak amacıy-
la 2003 yılında kuruldu. Beraber 
yola çıktığımız kurucu üyelerimiz 
ve yolumuza katılarak bize destek 
veren tüm üyelerimize gönülden 
teşekkür ediyorum. 

Gelişim odaklı geçen yıllara 
dönüp baktığımızda sektörümü-
zün büyük adımlar attığını ve iş 
hacminin ve uluslararası alanda 
payının sürekli arttığını görüyoruz. 
Derneğimizin kuruluşunda belirle-
diğimiz hedeflerle hayalleri hayata 
geçirdik. Vizyonumuza bağlı kalarak 
yolumuza devam ediyoruz. TURS-
SA olarak güvene dayalı, çevreye 
duyarlı, karadan denize iş akışında 
kaliteli hizmet köprüsü kurma viz-
yonumuz ile yeni yirmi yıllara doğ-
ru ilerliyoruz. Türkiye’nin stratejik 
konumu sektörümüzü destekleyen 
önemli bir avantajdır ancak bu nok-
tada önemle vurgulamak isterim ki 
hem dernek üyelerimizin hem de 
sektör emekçilerinin girişimcilik ve 
kaliteli rekabet çabaları sektörümü-
zün gelişiminde büyük rol oynamış-
tır. Sektörümüzün denizcilik sektö-
rü iş akışı zincirinde önemli halka-
lardan birini oluşturduğunun altını 
önemle çiziyorum. Bundan sonra 
denizcilik sektörü paydaşı olarak 
kaliteli ve yüksek nitelikli hizmete 
devam edeceğiz.”  

Uluslararası ISSA VE OCEAN 
Derneklerine de üye olan TURS-
SA’nın verdiği bu özel davette 
müzik dinletisi ardından 20’nci 
Kuruluş yıldönümü pastası büyük 
coşkuyla kesildi.

Türkiye Gemi Tedarikçileri Derneği 20 Yaşında!

Recep Düzgit, Şevket Atlı, Zihni Memişoğlu, Hakan Kayalı, Osman Bilgin

Tunahan Yıldırmaz, Zihni Memişoğlu, Osman Bilgin, Yeşim Yeliz Egeli, Recep Düzgit, Eser Kayhan Tekin, Kaan Polat




